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b) Unlurri:\lgﬁafeln:
U;l'\,g‘igﬂ Oldruckpumpe
T 655/2a  Einradien-Lenkgetriebe

O&‘}%”LT 655/2b Lenkbremse und Seitenvorgelege
.. Q%Qf UT 655/2c  Lenk- uf@‘?Bremswelle, Fahrerseite
S W Y UT6552d  Lenk-.und Bremswelle, Funkerseite
‘Q@\»Q b kun @Q {«O | &\} UT 655/3 Uldf;}ékbatétigung far Lenkkupplung
& Vorbemerkung; W g
‘é‘\% \2@ (;5?\ R - /4 o ebwerk
Q)O UT 655/5 Q};"“Uldruckanlage
- | £\ | UT 6556  Laufwerk, Schaubild
Diese Gerdtbeschreibung und Bedienungsanweisung (D 655/1a u@“—g) zZum { JT@%@ Kau erk, Schaubi 9%
Fahrgestell des Pz Kpfw Panther ist fur das kraftfahrtechnische Personal be- e /8 ettenspanner und Leitra 2°
stimmt. Die Werkstatthandbiicher D 655/31a u. b, Laufwerk Triebwerk, | @@f 655/9  Triebwerk, Schaubiid /;‘jé'
sowie D 655/31¢c, Motor, enthalten als Erganzung eine Anl%ifilng fur die Ar- | »{g}é@ UT 655/10  Turmantrieb mit Oldruckpumpen
beiten, die durch die |-Staffel und den Panzemerkstg}@?ug durchzufiihren \}&’\\ UT655/11 Hauptkupplung 8
sind © | UT 655/12 V?/echs*elgeftnebe | A K\? ;'2{}0, Larjgsschnll'l
Weitere zugehorige Vorschriften und Unterrichtgﬁeln: UT 655/13  Einradienlenkgetriebe; Langsschnitt,
b & UT 655/14  Seitenvorgelege, . Schnitt
a) Vorschriften: g\<§® | UT 655/15a Kraftfluhk beif\Géradeausfahrt
D56552 Pz Kpfw Panther Ausf. D und Pz Bef Wg Panther, Ausf. D UT 655/15b  Kraftfluf b;giﬁ"u 54 ORI e S MR
Gerﬁtbeschraibung%gﬁ Bedienungsanwelstifig /N .Turm | UT 655/15¢ Kraftflt{f;iﬁeim Radienlenken, Linkskurve
Dé55/3  Beladeplan ) \@s i UT 655/15d Kra:tgiﬁifj beim Lenken mit der Lenkbremse, Linkskurve
Dé55/4  Fristenplan fi,}é}(gchnier- und Pllegearneiten &Q}? % ¢ UT 655/15e Excé(ﬁﬂuh beim Lenken ohne Gang, Linkswendung (rechte
D 655/5 Handbuchoﬁfg; den Pz-Fahrer N O,Qq(‘eﬁe steht)
D 655/27 Panthe@gel | &0 _'.: uT 655f1<§f<) Kraftflus beim Lenken ohne Gang, Linkswendung (linke
D 655/30a Instgh\%sei;ungsanleitung fir Panzerwarte, Lauhve%b'?’ 63&@ Kette steht)
D 655/30b J\@andsel}ungsanleihmg fur Panzerwarte, Trieb{wé\'k. | Q L{{®55/17 Kraftstoffanlage
DbSS/Bng\Cinstandset;ungsanleitung fur Panzerwarte, h\il@?or, \ \\)fﬁ'r 655/18 Kuhlanlage
D65g®<t\) Begleitheft | Q}O& Q)o{\\ UT 655/19 Lﬂﬁergetrig\be und Lufterantrieb
Dﬁ /10  Praktische Winke fir |-Dienste &0% UT 655/20 Drehzal&@bler
. % \
{&@ 635/5  Kraftfahrzeuge im Winter {&Q\\' O\$ UT 655/21  Kraftstotfpumpe
& p ad Pz Kpfw > ‘i’\“&“ UT 655/22a Ei #ellen der Stikbremse
O 659/2a Verladen von Pz Kp ) ) N %@s
\?\\% D659/4  Bergen von Pz Kpfw \é\\% 0(0‘2‘ Ut 655/22%‘.":«}%in5tellen der Lenkkupplung
D 659/5  Selbsttatige Feuerloschanlage ’QQQ’ UT 655{%& Einstellen der Lenkbremse
D 659/50 Pz Kpfw im Winter C§‘{§ Ut %5371 Vergaser, Wirkungsweise der Hauptdiusen
D 659/51 Panzerfahrer im Winter Qg}":’\' %57/2 Vergaser, Leerlaufeinrichtung |
D 674/170 Sonderwerkzeug fur Fahrgestell des Pz L(@w Panther und \&0~&\UT 657/3 Vergaser, Anlalivorrichtung
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8. lenkgetrue@% Betdtigung und Bremsen 0589
a) Lenkge\rﬂebe \j\@&
b) Stitzbremse ‘ 5@‘
c) L@\ﬁkupplung AT A T G A Q\’@
dickanktvemee [0 e SReL L Ll L @R Kok
&) Lenk- und Bremswelle e LS e N @Q A. )I'echmsche Anguben
Q\Q 1 CRdrutRonloge: = e b s L .dg{z’, | | \p}
O Kraftfluf Q
d g) Kraftfiuf} . . . bt APl SR N A
5% h) FuB- und Handbremse . . . . . o7 1. MaBe und Leistungen
i) Warmluftabsaugung . a) Fahrze@% O~
9. Seit | : Ldnge uh@r alles
eitenvorgelege und Triebrad mit Rbhr nachvorn . . . . . . . . . . 3%66 m
10. Laufwerk rql?finhr B IR = s e e S 909 m
a) Laufrader . . ~ohne Rohriberstand . .= . . . . . . . . 637 m
b) Schwingarme A i o o G T e Y ,oiohruberstund bei Rohr nach vorn . . | +1,79 m
‘ 3 BT T R O s N Sl ee AN UK s \§<>; : \foﬁ\ Kettenauflageldnge
‘: d) Stof3dampfer e (\\3:2) 59 Qg% ohne Eindrickung . . . . . . . A SR '
o X . 2N ] ¢ X
x5 e) Kettenspanner und I.enrud 'Q@* . Sy Q((\ mit 20 cm Eindrickung . . . . . :}.“ e A 492 m
=ﬂ f) Gleiskette . P 54 Breite Uber alles (mit Schurzen) RS SO I 5 gl
tzc,;i:i 1. Elektrische Ausristung g\5§® Peatie Paex Saften. . - R 32? =
&40 a) Sammler O L e A RO S R L
E""’I : D SRR e 1 ‘g'(\‘ZﬁZ" . 94 Lichte Wunnenbrene s o L LR 7T
Byl b) Lichtmaschine . A TR . 55 T 165
PR BTt 2" : Lichter Bedlenungskrets-Durchmesser im Turm . 1,65 m
s c) Elektrischer Anlasser Al 57 H D
B : ohe Uber alles
i) d) Schalterplatte . . . 7 . | © 400
e Q;\ 6T RS R AT N e '59Q) mit Antenne \} R D L A o R VORI m
iy e) Schaltbrett . S A 310
' f) Stromverb mﬁds M e ohne Antengd . . . s e T g B
e ity *d‘emﬂg&ﬂ* v e e, Turmhohe mﬂ Pz- Fuhrerkuppel Tt L R B )80
g) Mngnetzundego e e L RN e S Feuerholxe S il e s T DR
""é*'u h) ZUHdkerZEQg‘b R e T Ee o Pt e e | @& L - - 054
L g e = R AT Boden&éihelt S A R . S G A o ) 54 ™
A i) Enfstorun@ R T AT I o <O 63 ¢ 1:1.5
i k) 5d‘ln|fp$hn I Yo S S '(\6“ e Weute 'Auflageldnge . . R A
4 RSB ey el o A S R LT e el .64 QQEI Bodendruck ohne Elndruckung Il S kL S kg#cm-
* 12. Feuer}%sch I N 0% Bodendruck b 20 Eindrickung . .~ . . 0,7 kg/cm*
o anuge.......‘.....Q}Q,_,__.g pez. Bodendru ei cmmucug 7/ Kg/
: 13. Wg:‘i‘lteruusrusfung ,QQ% Spez Leistung . . . VRl TR R T ST v e )
87 KGhhwaniait S | Hochstgeschwmdlgkeit e o e o A6 kmith
e \iﬁz\’\b) Anlaf3kr ::fe;g:m s D ‘Q‘Z\"\* SRR IS Dauergeschwlndngkelt (Struﬁe/RAB) T L. 2390 Kmin
2ol .C;\Q Anxchl ; ol lat Insprltzvarrldﬂung N e A e Kraﬁstnﬁverbrcmth for 100 km
] N :]) sns Iu Sfl.;:d( fur Kurbelwellen- Bewﬁnunlnsser R R Sirafe . O A e R RSNt LI R T ¢
RN CIOOTWIMIDMING: o ] T 0 e SR Mmelsch\&eres BRI 700 fRer
Kig s e) Kampfraumheizung . . = . = <O
e f) Mittelstollen fir Gleisk ST s Gl Fuhrbermch
By euseﬂe.......,.....@@.,.ﬂ Stq:g‘ﬂe....i+.‘...~-- 200 km
o 5 Gelénde . e L0 U 29300 km
N \"5> Grubenuberschrenfnhlgkent 300 T St L POV 1,90 m
e & \of\ RSN labkeit: . . . e w090 m
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Steigfahigkeit 0&’ 0&0 Elektrlsche&ﬂnlasser + -6 PS, 24 Volt,
aufwdrts . . | T AR RSO R KT - 26" in losem Sand” _ %\@_ Typ: BPD 6/24 ARS 150
Watféhigkeit &&‘? ............. 1,70 m @fo lrdﬂtTngs hine | éc%?Nw?%%,“? \{%Mgﬁ

b) Motor Qé’\' Qé\ a:}\ehrichtung e un s Al o M linkslaufend

PR e T T HL 230 P:30 <V Einschaltdrehzahl

Art?mtsverfgjare _______________ Viertak, Otto O@\ 2 bei 20YC . O\Es\ ....... 1060 U/min (Mot bt:\

T R S R 12; 2% 6 in V-Form O & ., < n — 815 U/min) O

it S NP iR, S SRR 130 mm (7 N | \Q bei 60°C . . N 1160 U/min (Mgtor :

R Ea e SR MG R e e e R Y45 mm @?\‘&“ <§\0 TR A {?\‘L* e 89-5 U'ﬁ\w)

g\ﬁrnum T M N T S I 23000 cm? 032\ B e z%w_ b & | ]5—[—)0 Uf@ﬁ cnpa)

erdichtunag . OV ' D W= ”é/&

; g Boe Rl SIRBG A LA ek ST e W 6,8:1 Q‘b Art der E@gelung : durch\ﬁeglerschrﬁer
leistung bei 2500 U/min . . . . . 600 PS S RS Typs’RS KN 600/12 1
REEDOMTRICRIEGRE =0 s e e e . 800 U/min \é(b ,\o‘\@ odder SSM 411212
it o AR A AT S et T . 2500 U/min Qg?’ OB FrPtNR . SR v s o A R T _Qg& Magnetzinder mit ein-
PRI RV e e R o e et ST Trodkaca ok tarin, N O gebautem Schnapper

: : 9 NS A Typ: JGN 6/R 18
= mit 3 Za radpumpen D @

A R R S e S v Woaseltiekbhis Dilkahler & Unterbrecherabstand SO 0,35 mm

g ey e e A SR Grofifiachen-Olfilter Eondeiseitvng L 4 Come . 1.

-:-(uhlung AR o S U, Ve L S 4 2% Q&npenumlnufkﬂhlung Zindverstellung | Q@\\\\ - selbsttatig

emperaturregelung des Kihlwassers | .&Cg,?:n Hunfld durch Kihl- Grofdte Frihzindung e SR 125" vor O, T.

| N
: : < s ﬁszfﬂ:gpeern und durch Zindfolge . | \@\"5’. - 12-1-8-5-10-3-7-6 11-2-9-4
e R Y T S s TR 2 g o - . .4 Doppelfallstrom - Ge- Zindkerzen . . . = @Qf? W 225T1
Vergasereinstellung %Q)i\‘\ léndevergaser Typ 52 FFJ Il D Elektrodenabstand &:\\. | 0,4 mm
__ Lufitrichter Hauptdise  Aysgleichdise Leerlaufdise Anlafdijse e DR SRS TXEmS 000
1. Stufe 38 235 &Q}V 150 65 250 & {‘*'\\Qj\(:) 1 xEM/'S 5/ :
2.Stufe 40 225 006\ 200 R G 066\ Schulfkusteno&ﬁ\. .............. Typ: HAW 12/2
Schwimmerstand . .\é}o‘_ __________ 2341 min bal ubge\-@o& Ventilspi’%é‘
I ‘\Q,’b bautem Deckel &Cb(b Einlqﬁ%ntil AR ¢ S 0,35 mm) bei kcl'em
----- SO 2 Wirbelal-Luffier oder AystaBventil . . Fivecd nibinrcd
ombinati -Luft .
Dr&hzahlunzeig@S ............ Dmhzuhh@\l}; s U. filter ligfbensplel L e R S 0,25 mm
SO, askann 'd'm:tr mit rot Qcﬁrehmoment fir Anziehen der Zylinderkopf-
& Gefull@%flber _;m £ o schrauben 18—19 mkg
Drehzuhl%@%seruntrieb, Ubersetzung . = . . 2 CKQ\S = @Q
Drﬂhza&begrenzung _____ {bh C) Triebwerk \b—o
Hnnéé\:ﬂusser """""" gée g N\ H kuppl Q‘?\ i IO
3 sl RE TSR IE TR S e -\é}%Ul’Chdwhunlusser 0652\ auptkupp u\r)lg\ ......... Eremlchg;{!;jenfrc cken-
Typ: ALRBIR] upplung
SZI?W b ?der QQ? QQ? Typ:dAG 3/70 H
ungkraftaniasser: O - O "
AT Typ: AL/ZMI ,@{‘%D We&i%(&\etriebe | ?§ﬁ1uuﬁn;]&f£%ebe
................... 2x12V 150 Aho” 2 (\;;.w"*-}:?P: AK 7—200
Typ 12 B 150 oder Anzahl der Gange . . . . . . .. . 7 vorwarts, 1 1 uckwarts
TyJ;: ]22%:" %:(heizbur) 1 (\{Qfﬁeschwindigkeifsmesserunfrieb, Uberset;{gﬁér Wy
2 A\ 2 2
f’\\q\‘ : / S 0{\3\\
0((\ LN <><<\
& - &
2L IR g o ] ‘ {&% AT, ' R - \ ‘:N‘q- \(\Q}Q
- S Tt ~ ~ Fe O e "'fhf-.:-:n:-' o T g 1 chia <O
> o RO
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Hauptkegeltrieb, Ubersetzung . 1,06°

Umlauvfgetriebe, Ubersetzung =~ = kﬁ\

Lenkkegeltrieb, Ubersetzung . . . Qﬂ? ?1

Stirnradantrieb, Ubersetzung | & 456

Lenkkupplung . . . . 2 Einscheibentrot

........ g *kulspluei:gen rocken-
Lt %

Z Eefungung ......... «“ . . durch Oldruck
tutzbremse W A \)@Q’f AR P .AuBGenguckenbremse
ke O mit Gufleisenbelag
Betdtigung P Q)&(’\. - mechanisch mit

|_ 06\6\ Oldruckhilfe 0((\
enkbremse . . @ 0& =P : ?cl'ueil:li-gn?bd'emse 0«0
o N e T
Betdtigung = Ko,’?f _ - mechanisch mit ( it
: SO Uldruckhllfe
uﬁ-Bm:d Hundg{'e%se wirken auf - beide Len\kgﬁemsen
i e uhgung(\ .......... . mechumséﬁ
Se:tenvurgg@ga, Ubersetzung 8,4 c"
Triebra Ghnezahl . . . . 7 ‘S\Q
> TR A N IQ&Q
d) L\@U fwerk T {:}@\ %\g\‘@»
G?‘ensketfe le 1IgtﬁiI(?.-Iu;-u.'hs:r 15?\mm @0
_ eilung, ungeschm
Breite . - 660 mm &
2
o
1) L+. DIN70020 ist Obersetzung j - Drehzahl der treib. Welle \3&
Drehzahl der getr. Welle @&‘Q
éé\
‘Q;)O
.,\@\
0@ |
< |
§ | - " % Y, (&%5‘ *"Er:wﬁ,ﬂ _,f-*f"""ﬂ.t'__r x

Ubursatzungen‘} in den eﬁzelnen Géangen und
zugehdrige Gesdiwmd:g}(elfen bei Motordrehzahl n — 2500 Ufmm@

‘\q@ 2
X Geschwindigkeit

«
X
® Ubersetzung Sprung m/Std.)

S o‘gbgerundef)
: 921 202 \}«Q 3.5 @Q
4,56 X 7 O
. 1 59 c,@’ =
\6\\ 2,87 .' O 11 @S"
| 5 Gang 1,27 ] 4] 25 Q?\)

é. Gang 0,90 : 35
Rud(wﬁrisgang 9,46 Q@,.’S

_“““TGL—_

Lenkgetriebe Einrug@n -Lenkgetriebe
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Laufrader . ,QQQ e A ey s L S NS eING O,
0\ vollgummibereift
Durch@ﬁsser 860 mm
Al‘l\l@‘hl 8 ieﬁSeite (4 innere und
4 Guflere)
\\}Anardnung . Schachtellaufwerk
”sz:(i:ederung R Sl R L L s v 4 Drehstibs fir jeags
&Q _QQ Laufrad ~O
) W
R SlaREBmMBERr L O L ety Oldruckstofid fer
» ‘ C’(ﬂ"‘P
2 & s?‘:L”Q einfach wnrkem:l auf dem
\g\fg\ 2.und/7. Schwl:lir_;_g?uc;'mwder
32 Seite, Typ>
Ketfennuch@(f%llung ~ durch Schwenken des
\}{:} Leﬂm\des
2. Fgﬂmengan Aeae
V\{@sser Gesamte Kihlanlage | '\&3513 .170 1
@%ﬂforenﬂl der &
Wehrmacht: Motor R
bei Neufillung . <& 421
bei Olwechsel . &0 L 7 B
Lufterantrieb O, e 1,5
Lufifilter < &
Wirbeldl- Lc\iﬁf‘lter iy I ie 1,0 |
Komblnu‘ﬁ‘ﬂns Lufifilter . je 0,751
Getriebed! der &
Wehrmacht 8E: Wech&elgetrlebe A3
@uvon Olbehalter ot lv 2
X »\(” Gehdause 21 1
@blkuhler mit Leitungen . 1)
Qg{:” Kupplungslager B B
®\® Seitenvorgelege . je 5,51
O«C" Turmantrieb . e
Sto%éum ferol
ch TL 6027
&.olen Oldruckanlage oA
0 Sl'oﬁdct@pfer e 1,75 |
Einheitsab-
schmierfett: La\L@Werk (bei Neufillung) 38 kg
Kraftstoff : @kruﬁstoﬁbehulter gesamt 7201
2 davon Einfillbehélter 651
N Behalter links oben . . 210 |
& Behdlter links unten . . 1104
&> Behdlter rechts oben . 210 |
@Q*Q) Behalter rechts unten <7125 |
(Q_anganubar D 655/5 gedndert. Die Yorschrift D é55'§,1§ﬁ'ndsd1riﬁlid1 andern.
‘ CO\Q f\\\\“ej
' ’\/'”}
<><§5‘}
W \(\(&%@
mt o gl 9" <
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Gewi \\2?@”
chte =12 —
wi S —
c;':ﬂ'lgewid..f icht . g 0{‘00& = N
Ab:‘:‘itz mit lPu.n' -(f;g@ ......... Q). - ,____:;th
Abdeﬁpluﬂe ﬁé&‘:ﬂ IendE ...... o 45500 k <(\6\\ ‘\&Q)@ — "TM
Mo Pluﬂe\ﬁ\ ande, - 7560 g &Qo 1 2" =
tor’ : 'Q\ l' Get oo ST RS k Q I . \\>
K... RO U'IEI:)E > <l o' % A 26 g \Q) 4
uhlErgrt e e einbauoff T A 50 kg o0 Qf\{:) ’
Wech R D nung etw - 2835 © &
i a kg o~ = e S
Seiten R S 290 kg O '} i
T@ ?orgEIE QEtrieb '''''''' ] ‘ * \Q}Q
‘ét%' brad ge . . e | s ?g%@%g ‘,\@‘Z’ ;
i MR LB g k | \xs‘::s
Leitra e g o ' \@4 9 ¥
dkurb ST AR IS A s S o TR, Okg %\\\
scg:jbeﬂru: G et o \2’\\&0\\: 335 kg Q%Q’O\ B
Voll S R At S . Beschrei
gummi . ur 2. Lu ..... 5 kg \{ 3‘ AII Q:}z lbun
Sd"""ingurrElfen i Fae e R 92 kg geinner /“O 9 U|‘|d Bed_
Reon T Dl 75 k ~ Das Fah %“'Bﬁu, Bild ienun
GI . nd 7. S ‘‘‘‘‘‘‘‘ g {é B_ rgaste l g— ] b, g
: eiskette (86 S 83 kg Q,é@ G:Id 11 u. 1 \2'\%\ es Pz Kpfw is 17. Q
ettenglied et 18 k \&;2“ Elenkwe‘ﬁﬁ Sind Laufwerk ?E‘:‘teh* aus P \QO
.......... 59 | kuPpI Q.. nl Z‘Wis h r Blld 13 : anzerw @Q\;\)
----- ung' Ub chen d . Die K anne, Motag™1
------- S SOWI % ertra enen d raft d , Motag; Tri
---- O k O ube ; gen. Vo : er | es Mot N riebw
""""" % 0 kg D‘@Q}%Pa r die beiden Sﬂ'hae,- geht 5ieu?nantrieb lie toﬁbﬁlrd A erk,
Q)@ \*\@& Tre lfjt und d us Panzer - die T é%\' und Lenk - Pt—-
\ nn urc la ; e
g\C\;Q@ Q)\}% l Wﬂnd Lintertail h mehrere g}t tten Vefﬁﬂh@é rader. 9 triebe
3 P m K . eilt di eqe en "
\@Q’ \§ Zwisc:: I:li.f'.ilun.r\ befin dle Wanne ingl(au,.,.:ml{s\f‘@'\‘*E Trei;:tarke zusamm
\&Qp oy Ei:rlzgenden Turin sich die bej R Hpe Mutgrr:nd versteift E?_
Q"@{b Die SEi‘l:l:] Ien-LEnkQEtriiT:rIEb' die .Hau en Gelenkwell R %
& D vorgelege si e, diesSei ptkupplu en mit d
(;06\\ er Motorraum | ge- sind u':lul3%§:> eitenwelle ng, das Wech em da-
\Q’d\ ’ :-:ir;t&rteilt. In : ist durch W\g{? : an die Wan n und die L selgetriebe
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X n bei usgleichl e ist d chottwd e
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Die Motorkammer wirg:)(gurch eine Platte abgedeckt. In ihr sind eiqf-g\uf-
klappbarer Deckel mit verschliehbaren Luftzufiihrungen und zweé@eckel
uber den Einfﬁllé}éﬁungen far Kahlwasser und Kraftstoff einge@sen. Die
Verriagelungg\@dieser Deckel koénnen mit dem Lukensq\hﬁissel durch
Linksdrehen “geoffnet werden. Die Abdeckungen der <Lifterkammern
haben %@\hngen fur den Kuihlluftein- und -austritt, 0&*\
Im Heg¢kpanzer ist in der Mitte eine Uffnung fﬁroé&rbeiten am Motor.

D&réﬁazugehﬁrige Deckel hat eine weitere Offfung fir den Kurbel-
?enbenzinanlasser.

\oi\gugéngfich. Fur
| X
Im Bodenpanzer befinden sich Offnungen fiir den Olablak auscﬁotar,
Wechselgetriebe und Turmantrieb. Weitere Offnungen sind @?handen
fir das Ablassen von Kiihlwasser und Kraftstoff. Durch secl%é\cbffnungen
sind die Keilschrauben zum Befestigen und Lésen dér unter dem
Motor liegenden Drehstabfedern zuganglich. Durch das,s@odenventil kann

der Motorraum von eingedrungenem Wasser und Lecg\&%l entleert werden.
In den Seitenwdnden sind Offnungen fir die L%‘E;erung der Schwing-

arme und fir den Ein- und Ausbau der Drehstgﬁfédern.

Die Trennwand, Bild 17, hat zwei fon-ungegf}ﬂr Arbeiten im Motorraum
vom Kampfraum aus. Durch die linke Offr ?ig sind das Kraftstoffilter und
die Anlasser zuganglich, durch die rechte das Olfilter und die Kraft-

stotfpumpen. Zwischen beiden ist &in Schauloch
it xix@ auloch zu den Marken am

5 ‘6“
Zum Entliften des Kampfraumeé% vom Motor aus sind zwei Offnungen

vorhanden. Durch die eine sqf}gt die Lichtmaschine, durch di
.. | | 4 : ie and d
Motor Uber die Luftfilter £uft aus dem Kampfraum. Durch den Decke

fﬁn:j Zusﬁt;liczset gﬂgqtj\@ sind der Handgriff fir die Lﬁﬂerku??f{?ng
und das Krattstoftventil zuganglich. Mit einem tell
o s e verstellbaren Dedég kann

ganz verschlossen werden. 2

: S
Auﬁeriiem 5:nd6@9| der Trennwand angebracht: ein Hebel zté;l\o\/erstellen
der Lifterklappen, eine Anlafkraftstoff-Einsprisvorrichtu
ein selbsttatiger Feuerléscher
und degﬂ(raﬁstﬂffhahn.

Unterdem Fulboden liegen vor der Trennwand

«(\

rafts - (Sum-Pumpe),

mit Sicherungskasten, ein ‘Handfeuerléscher
2

O :
S _
| : d@%Eiden Sammler und
a:CEb\t?er Schalterplatte weitere Gerate der Elelg\@'ﬁ\f:hen Ausristung, Bild 9.

N
J N
Q@Motor \2\\4’\ 0652\
a) Aufbau, Bild 18 bis 22. ;\\0‘\@‘
Der Motor ist ein Zwoltzylinder-Ottomotor mi ' ¢
: _ = mit 2 Zylinderreifien in V-
Form. Die Zylinder 1 bis 6 bilden bei Blickrichtung auf ¢ Sc:hM::ng-

radseite (Kraftabgabe) die linke Zylinderreihe, die

Durch zwei Offnunggnz\%ind die Kettens;:anner\g

_ das Kuihlwasserheizgerat L@ﬁo den Schwungkraftanlas@%
\2\\69 sind zwei weitere Offnungen vnrhanden,z‘\\‘o

g

N
9

Decké%}
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die rgc(ﬁ’re Zylinderreihe. Die Zylinder 1 und 7 liegen dem Schwung-
ra%%\‘z'am nachsten, Bild 100.

«Am Motor sind folgende Teile angebaut, Bild 18:
\

O Olfilter ;
& Olkiihler
Q0 Wasserzﬁfhpe d\;\\
\&QO Liftergéifiebe s&()
@\Q Drehzahlregler \k@\
{:}‘\\{" %«‘\ aftstoffpumpen @\\%
52 %\2& Doppelfallstrom-Gelandevergaser %\&
o 2 Luftfilter N
&}0{\ Auspuffanlage &\Q{\
,\Q"\@ Schwungkraft- oder Durchdrehan[aﬁ@fz}
ng? elektrischer Anlasser Qg:;%
Ny Lichtmaschine N
@’Q%&‘ 2 Magnetzinder mit Sr:hna[;\: r
X0
Q}}% b) Gehduse, Bild 23 u. 24. Q)\f?
({\’\\& Das Gehause besteht aus de%@linderkurbelgehéuse mit einer flachen
'03&0 Olwanne, zwei Zylinderkﬁgﬁén und zwei Zylinderkopfhauben.
&

Das Zylinderkurbelgehﬁgﬁg ist aus Grauguff und nimmt die nassen
Zylinderlaufbuchsen L@S die Kurbelwellenlagerung auf. Die Zylinder-
laufbuchsen aus Q,\nguguh sind auswechselbar. Unten sind siegegen
den Kﬂh[wassegeantel durch zwei Gummiringe, die in die obere
und untere Nuteé im Gehiuse eingelegt sind, abgedichtet. Die mittlere
Nut sammeldas Leckwasser, das durch eine Bohrung nach aufsen ab-
flieken <ké\nn. Sie dient gleichzeitig zur Prifung der Gummiringe.
Tritt Qpaus, so ist der untere, tritt Wasser aus, so ist der obere

GL(m?niring undicht,
fg Zylinderkdpfe sind aus Graugufs, sie enthalten die kugelfGrmigen

&\Verbrennungsréume fir die Zylinder, die Ventilfihrungen fur die

> schraghingenden Ventile und nehmen die Zindkerzen auf. Jeder

Zylinderkopf wird gegen das Zylinderkurbelgehduse durch eine Ly-
linderkopfdichtung abgedichtet. Aufierdem sind die Zylinderlfaﬁfﬁuch-

sen gegen den‘Zylinderkopf durch je einen Kupferring abg\%&ﬁ‘éhtet.
D.ie Iylin;:l&l&kupfhauben schlieken die Zylinderkopfe Qg&@ oben ol-
dicht al%g\ @®
e N
c) Kurbeltrieb, Bild 23 u. 24. %

. T3
Qé\'oi(urbe!trieb umfaht Kurbelwelle, Pleuelstaﬁgé}n, Kolben, Schwung-
Q)é?lc'}ad und Schwingungsdampfer. S

Qf ¥ b
Die Kurbelwelle liuft auf 7 Rollenlagent. Die Rollen laufen direkt

" . e r i
auf den doppeldurogeharteten, sch@@enfnrmlgen Lagerstellen der



Py
¥

= -—-hllh. i-"u""-".. rl.ﬂl-‘-:-.-ni;—.-'---l'-......-

R
& Die Pleuelstangen bestehen aus einer G

\2‘\\"3

Ficsa v

®)
&

| s{‘\@
@ﬂ
\\'\'?3

.

=16 —

<

$
Kurbelwelle. Die Ku@glwellenzapfen sind ebenfalls doppeldurogaﬁg-

tet. Zum Ausgleich der drehenden Massen sind an den Scheiben

_ 2
Gegengewncht&’%ngebracht. Die Rollenlager sind auswechsaﬁar und
werden in das als Tunnelgehduse ausgebildete Zylinderkr.{%é\elgehéuse

N

eingeschoben. Der Langsschub der Kurbelwelle wird vom 1. Rollen-

lager ((_)@ﬁ\f der Schwungradseite), das als Pafjlagag)@ﬂsgebildet ist,
aufgenommen. Bei neueren Motoren wird das Ei der Kurbelwelle

aufder Schwingungsdampferseite durch ein 8. kager, ein Kugellager,

é\ﬁ?gestﬁlyt, das im Abschlukdecke! des Kurl;(e)@%héuses angeordnet ist.

abelstange und einer Nebe
Pleuelstange. Die Gabelstange umfakt dfé%gemeinsame, mit Bleibranze
belegte, auswechselbare Stahllagerschale. Das Nebenpleuel I&uﬁ\%wi-
schen der Gabel auf dem ebenfalls mit Bleibronze belegten:
durchmesser der Lagerschale. Im Pleuelstangenauge sikt die
buchse zur Aufnahme des Kolbenbolzens. 3

. " @
Der Kolben ist aus Leichtmetall geschmiedet und,g,@égt 3 Dicht-,
1 Nasen- und 2 Olabstreifringe. Der Knlbenbulzer%c@t schwimmend in

Kolben .und Pleuelstange gelagert und in der;Kolbenaugen durch
Seegerringe gesichert. &

uhken-
Pleuel-

; | &
) Steuerung, Bild 25. Q;Q

# e " &%
Sieben Lagerbécke auf jedem Zylind@%apf tragen die Nockenwelle

urjd die' Kipphebelachse gemeinsan%&)ie Lager der Nockenwelle sind
mit Weifimetall ausgegossen. NG

Dif.anckem_velle wird Uber schenrdder vom Kurbelwellenrad an-
getrieoen. Sie steuert iber C@e Kipphebel die Ventile.

4

_ ? A
Jeder Kipphebel trigt ein€ Rolle, die auf dem Nocken ablauft. Gela&é\

3art ist der Kipphebehcﬁlf einer Exzenterbuchse. Das Ventilspiel \Qﬁ%
urch Verdrehen dieser Buchse eingestellt. Es ist fiir Einlak- unqz,ﬁus—

lalventil glzich (% mm) und wird bei kaltem Motor eingest

Beachten: Das Ventilspiel ist gegeniiber den A@‘%}ben der
P 65@, Handbuch fir den Panzerfahrer Vom\%l(.\‘l‘l. 43, ge-

ar@ﬁrt. S

- 0 i - #
F)le Agﬁaf;venhle _smd kleiner als die Einlakventil cgl)hr hohler Schaft
Ist zu¥ besseren Kiihlung mit einem besc:nderen@g)

Olg)gﬁ'lrungen sind aus Graugufk und auswechse\@\ah

z gefullt. Die Ven-

Q;)s

o

\&“O

\é\@b%ch mierung O : \Q\Q

Zahnradpumpen gefordert, die ibar o _ durch
' r ein Zwische 3
wellenrad angefrieben werden. c nrad\&x&w Kurbel
‘(\((\‘?}
2
Q)\}
&
Q
Q
& |
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1. Olumlauf, Bild 27. N

Die Motorschmierung ist mit Riicksi O
icht auf groke Schrigl v
Pz Kpfw als Trockensumpfschmierung ausgebildet. Das 5793 e

O

Qi\)
{Q{{\ — Y

O

Lw '@thiaugpum.pen saugen das Ol aus dem Kurbelgehause und
d{ﬁ% en es in den Olbehélter. Von dort lauft das Ol der Druck-

SOlpumpe zu, die es durch Olkihler und Olfilter zu den Schmier-

O stellen des Motors driickt.

\§ «
£\

*)
2

\&{3}

-

In den Olkreislauf 5i{:d 4 Ventile eingeschaltet. An der Druckélpumpe
sichert ein Oliiberdruckventil die Pumpe vor Uberlastung. Dﬁﬂf”@l-
)

kihler wird d\ltéﬁ ein Olumleiteventil kurzgeschlossen, wenn bei

kaltem Ol dgg@ Widerstand in den Kuhlschlangen zu gmg}wwird.Ein
Uliiberstr"@;?r\entil im Olfilter schaltet dieses bei starkgﬁy\/erschmut-
zung au$o Ein Olregelventil am Olfilteraustritt begre\-ri‘g’f den Oldruck
in den“Schmierleitungen. Bei zu hohem Druck wig@?%:lurch das Regel-
veﬁrgﬁ? ein Teil der geforderten OUlmenge in die §§T‘Ef}gleitung der Druck-
glpumpe zuriickgeleitet. V.

blxQ‘{{”Das von der Pumpe geférderte Ol fliekt é‘éﬁ;lrch e.ne Leitung in den

Schleifring auf der Kurbelwelle, durch c!,gﬁ\‘das Ol in die hohlgebohrte
Kurbelwelle gelangt. Durch Bohrungén im Kurbelwellenzapfenlager
gelangt das Ol in die Pleuellager@\ﬁne Abzweigung von der Druck-
leitung der Druckolpumpe fuhett zu den Zylinderkopfen und zum
Liuftergetriebe zur Schmierung@fer Nockenwellenlager, der Kipphebel
und des Dﬂppelkegeltriebé’ im Llftergetriebe. Eine zweite Abzwei-
gung fiiht zum Drehzahfregler und Kraftstoffventil. Die Zylinderlauf-
flachen, Ko!benbﬂlzag&und Kurbelwellenlager werden durch Sprit-
6l geschmiert. N

Entliiftet wird dgfégﬁl(urbelgehéuse durch Entllfterfilter an den beiden

Zylind-erknpfhgﬁben, am Magnetzinderantrieb und am Wasserpumpen-
3

lager. @Q
Mindeslgﬁruck bei 80 85 90° C Kuhlwassertemperatur
o 8 W55 5 atii bei 2500 U/min
> 3 3  3atd bei 1200 U/min

o
’\s@(ie Leitung zum Oldruckmesser ist am Olfilter angeschlossen. Bei

2
‘Pilege
\s* g ‘

< neueren Pz Kpfw wird anstelle des Uldruckmessers eine Warn-

leuchte eingebaut, die bei Unterschreiten eines Druckes von 3 atu
aufleuchtet. Der Einschaltdruck ist auf dem Oldruckschalter, derlsich
am Olfilter befindet, angegeben.

Zum Ablasstg\&es Motorols ist je eine Ablafschraube qg@“’blwanne
und leei@?‘t&r vorgesehen, Bild 18. Eingefillt wird \das Ol bei
MGfDrE!".Q}f}'Iif Wirbelolluftfiltern durch das Uleinfﬁtfkﬁt\:hr auf dem
Ulbel‘g\‘ er, in dem sich der Olmefstab befindet.2Bei Motoren mit
Kombinationsluftfiltern wird das Ol durch den Stuifen auf der Zylinder-

k@‘&hau-be der Lichtmaschinenseite eingefillt, Bild 21.
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Der Olstand ist bei Leerlauf des Mqéors (800 U/min) zu prifen.
Er darf nie unter die untere Marke am" Olmefistab absinken und beim
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Autffaill ht bgr"oj obere Mark n. Als Mark ‘r<><Q s ¥
uffillen nicht G le obere Marke steigen. Als Marken gelten 1 f) Kiihlanfage. Bild 28 u. 3
Anfang und Enéﬁ’ des breitgeklopften Teiles am Ulmefssta%‘g(?’ | ) “k&fb o it
Der Olwechsel ist bei normalem Betrieb alle 2000 k{l@ durchzu- 5{; OSQ_}(‘ ; e e taciah
fuhren. Be'(\@’tarkem Staubanfall alle 1000 km, wahrend dés Einfahrens | PCHGERE T ek ek LT
bei km-<Stand 250 und 2000. R | Y Kuh!wafserraume im Motor S
2253 @0 N Qf} zwei Kuhl-ergrlgppen zum Ruckkihlen des Wassers \
2. glﬁ!er, Bild 26. Qo‘-:’ QO\ - 'QQC" zwel Lﬁftergﬁﬁt Antrieb Q@\N
> T ) .. : S J Q\i«i\ Ausgleichbehalter N\
’Q,gl?as Ol wird in einem Grofflachenfilter ge;egn?gt, das in den Haupt- \E‘O E . o Olki é) \I;Q
" strom des Olumlaufs eingeschaltet ist. Dad@jw\&-l fliekt stets das gesamte:” | “@‘\V Wa }%pumpe %\\‘?‘
¥ L.l'nlﬂil.lfﬂﬂde Ol durch das Filter. Dec Filtersinsaty ist in ein Zy- 3 K§Plwasserheizgerit (als Winterausriistung) \;5‘

gn:lnschesb Flge.rjehause Efmgebaut, dessen Unterteil als Wassgg\%nd ‘Ooﬁandbetati ale Kihkiassariegakn H,\'\“‘%}
chlamma !:,c eideraum dient. <2§> | @ Lufterklappen zur Regelung der durch c;l'@\\\kiihler stromenden
Der Filtereinsaly besteht aus einem geschliten Halte%?;@, Filter- X Luftmenge. 95;%3
gewebe::chelben e Metallgewebe, elastischen SW""§&Eib3ﬂ; der | &Q‘Bie Kiihlwasserriume im Zylindergehéduse uhd in den Zylinderképfen
Endscheibe und einer Fliigelschraube. Spannschei und Filter- | | (g&w stehen miteinander in Verbindung. Das Kéhlwasser flieht aus den Zy-

| linderkopfen des Motors uber zwei } 'ilwasserausiriltssiuhen in die

gewebescheiben sind abwechselnd auf das HalterShr aufgeschoben
und werden durch die Fliigelschraube fest @uofeinanderge;:refjt.

Zwischen je zwei Spannscheiben entsteht durch ihre besondere Form
eine Filterkammer, die durch die Filterge@%escheibe geteilt ist. In
diese Kammer tritt das Ol vom Auljanrar\uﬁ’ der unteren Spannscheibe
ein, wird nach oben durch die Filterg@?ebescheibe hindurchgedriickt
und flielt durch die Lécher im Innerirand der oberen Spannscheibe in
das Halterohr ab. Beim Durchgang”des Oles durch die Filtergewebe-
scheibe werden die Verunreig&lmgen zuriickgehalten. Der Olstrom

hinteren Kiihler jeder Seite, von dp‘?‘c uber Verbindungsleitungen in
die vorderen Kihler der Kﬁhlerjgff)ppén und dann Uber die Sammel-
leitung in den Ausgleichbehiﬂﬁr. Aus dem Ausgleichbehalter flieft
es uber den Olkiihler und gliﬁ Wasserpumpe in die Zylinderraume des
Motors zuriick. (O

Die Liifter saugen die Klhlluft durch die Kiihlerblécke hindurch. Durch
Liifterklappen vor déﬁ Kihlerblocken kann die Menge der Kihlluft ge-
drosselt und da\rnﬁ"jdie Kihlwirkung vermindert werden.

$
\{w\ \

N

verteilt sich g!lei.c:hm%ifjig au({)(iﬁlla Filterkammern. Damit wird die Stro- {\{}@‘ Bei eingebaute? Kampfraumheizung fordert der linke Liifter in um-
MUHQSQESCthFdngEIt snég%rmg, daf sich grébere Schmutsteilchen am@e’ gekehrter ,\R}%htung, er drickt also die Kuahlluft durch die beiden
Boden der Fllterkamn@ absetsen. Die Filtergewebescheiben hal;gsﬁ\ Kihler. <§><\

Der gﬁfﬁllverschlul; am Ausgleichbehadlter ist zugleich als Unter=

undﬁﬂberdruckveniil ausgebildet. Das Kihlwasser kann daher, ohne zu

\E@chen, eine Temperatur von etwa 105° C erreichen. Bei hoherer Tem-
Qopera’cur offnet das Uberdruckventil und das (berkochende Wasser
O&* bzw. der Dampf entweicht durch eine Uberlaufleitung in den Motor-
raum. Beim Abkﬁhlﬁﬁ?’des Wassers offnet das Unterdruckventil, sedak
Luft in den freiw\gggenden Hohlraum einstromen kann. |
Zum Ablassen des Kiihlwassers ist ein Ablakventil am Warnnenboden
fest eingebaut. Die Ablafleitung ist am Olkiihler angeschifssen. Beim
Ablassenucé\es Kithlwassers ist der Einfillverschluk zus'offnen, damit

\> {H‘

von u@%n Luft einstromen kann. Die Kiihlwasserregelung mufly ,au
sei[;g;x\CBild 31. ,
Bsim Fiillen der Kiihlanlage ist besonders daraéf zu achten, dafy nach
2Kurzem Leerlauf des Motors der Wasserstan@-durch Entweichen der in
S der Kiihlanlage eingeschlossenen Luft absinkt; die fehlende Wasser-

also nur mehr die f@%’en Verunreinigungen zuriickzuhalten. o

Der Filtereinsaf wy%l von einer Schraubenfeder auf seinen Sii}oﬁ?\) Ge-
hduse gedrﬁ:k\tgﬁcﬁei zu grofem Durchfluhwiderstand, der kei starker
Verschmui;ug@ des Filters oder bei zu dickflissigem Ol(é’?ntriﬂ, wird
der ganz%ﬁiltereinsatj von seinem Sity abgehoben. Das Filter wird da-
durch V\.gﬁgangen und das Ol geht ungereinigt in@é)en Motor.

2 $
O

Pllege
(%? Olfilter ist alle 1000 km zu reinigen. Da@Qist das Filterpaket zu

.ozerlegen, die Filtergewebescheiben und ,@%nnscheiben sind einzeing?%
&

27 zu reinigen. S
\%

3. Olkiihler. &
Q

Im Ull_(ﬁhier wird das Ol des Motors durch Wasser gekuhlt. %@‘b%esteht
aus einem zylindrischen Gehéuse, in dem Rohrschlangen“eingelegt
sind. Das Ol fliekt durch die Rohrschlangen, die vom Q@lwasser um-

spult werden. > : .
@’Q menge ist zu erganzen.
\}%
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2. Liifier mil Anlri&ﬁ?? Bild 30.

g
Die beiden Liifte? haben die Aufgabe, den erforderlichen Die(éﬁ:%mierung des Zweiganggetriebes erfolgt durch Oldampfe aus

dem Kurbelgehause des Motors. In den Zahneingriff des Doppelkegel-

Kuhlung des@Wassers in den Kihlerblécken zu erzeugen. dm bei sehr | i : : ; , |
hohen Au@ntemper&turen eine ausreichende Kﬁhlwirku@ zu erzielen, & iEbE% wu:d PR ai ..DUSE i g:espr:tgt..im e o Wirfj " cien
kann g@ Drehzahl der Liifter durch Umschalten\,&ﬂes Zweigang- 5N Zahnemglnff dt_ar Kegelrider von einer Sp*mlc':lelpumpe'durch eine Dlluse
gef?g@es im Liiftergetriebe erhoht werden. %Q)O Q WVO U.l gespl:lfit. Die La?gr werden durch Spriél geschmiert. Als Scthfgr-
%&9 Antrieb der Lufter erfolgt vom Motor \}65)5 uber das Lufter- \\ \;\QQM gt Mﬂtﬂig’@l s «\./.‘:'U
Q}@e’fﬁEbe. je eine Gelenkwelle und den Lufterantrieb. o 9 Pflege N N
‘ ol & Die Lﬁftergqﬁkwellen sind alle 2000 km auszubauen ur;rgi;”aurch die

Xe) - . . O
< Das Luftergetriebe, Bild 30, besteht aus-ei Zwei -Getriebe) O
3 ' ' sceinem Zweigang-Getriebe, E .0 i _ _
\2’\\‘5\ einer Zweischeibenkupplung und eineméﬁegeltrieb mit zwei Abtrie@’evﬁ. i\b\w}\ 2 Druchgﬁlerkupfe mit Fett zu schmieren. &
Im Liifi@?anirieb ist der Olstand taglich mit dem Olmehstab im Ein-

.
i
§
!

Das Zweigang-Getriebe wird durch ein Schieberad umgesgj%ltet.
Dieses Schieberad treibt die Keilwelle, auf der es verscho@%n wer-
den kann. Das zweite Rad dieser Welle lauft lose und wirg}%eim Um-
schalten mit dem Schieberad durch Klauen verbunden@%as Umschal-
ten darf nur im Stillstand des Motors vorgenommen \gé?'den.

Die Zweischeibenkupplung ist eine Fliehkraﬂrutschifﬁ::plung. Durch sie
kénnen die Liifter beim Warmlaufen des Moto @%bgeschaltet werden.
Der Handgriff hierzu, Bild 18, ist durch di{g‘\\‘%ﬁnung fur zusailiche
Entliftung an der Trennwand, Bild 17, zugg@glich.

Der Lifterantrieb besteht aus einem @%&Itrieb, der Uber die senk-
:ec:l;te Lifterantriebswelle und eines Rutschkupplung den Lifter an-
reibt, &

%

. = ¢
Die Rutschkupplung schiitst dg.ow Lifterantrieb vor Uberlastung, wenn
der Motor plotlich beachleygl%t wird. Die beiden Belagtrager werden

prefsdruck durch di@o Fliehkraftwirkung der Druckkugeln verstirk
. t'
sodah die Kupph}g@) scharfer anfaht. : ot

. N
ll;l jeden Lifterrdum miindet unterhalb des Lifters die I(Gla\l;hﬁ?leitung
fir die Auspuffkithlung und die Warmluftabsaugung vn@\den Lenk-
br.ernsen, %él\-n Wechselgetriebe und der Hauptkupplungﬂ*lst der Motor
mit de{g@ ombinations-Luftfilter ausgeriistet, mindet “auch der Kanal
flr %@ Staubabsaugung hier. : &0"’
N

N,
B\%Qemgebauter Kampfraumheizung miindet udter dem linken Lifter

.@our die Auspuffkihlung. Die L Ve ' ite |
S g. Die Liftergelenkwelle dieser Seite ist im
Lifterraum durch ein Rohr verkleidet, c:lg@'ﬁédie Kihlluft nicht dur \2\®

die.-_ Wellendurchfiihrung in der Schottwand zum Motorraum ent-
1:a'n.renr:hen k:ann* Zum Abschmieren der Liftergelenkwelle befindet sich
im Rohr eine Offnung, die mit einer Schraube verschlossen -ist. Beim
rechten Lifter ist das Ab ur  di i Bon |

: Absaugrohr fiir die Kiihlung der Bfemsen bis
unte'r d{as Lifterrad gefitlhrt und miindet hier in einen é%saugstuben.
damit die Saugwirkung groker wird. ,0‘3&‘

N\

S - . el - ' i
N o *’”M—@_%_-__ﬁ;iﬁ;ﬂ_h'ﬁhﬁ..

durch Federn E"QEdfﬁC@QBei Stillstand konnen die Lifter leich Q;\(}
von Hand durchgedrehk@erden. Mit steigender Drehzah!l wird der An-

fDlIrQﬁ? bei stehendem Motor zu priifen. Olwechsel alle 4000 km,
\{g\é{ﬁ?end des Einfahrens bei km-Stand 1000 und 4000. Gleichzeitig
Qﬁﬁ die Spritzoldise im Lifterantrieb auszuadﬁéuben und zu reinigen.
& Zum Diusenreinigen und Olwechsel m\gﬁen die Lufter ausgebaut

"\»é\i&w werden. ':\\“,f\\v
&Y 3. Kiihler, Bild 28. >
;\‘\\3\3‘* Die 4 Kiihler sind in zwei Kihietgruppen zusammengefafit, die vor
| ‘\Q(\ und hinter den beiden Liftéin eingebaut sind. Die beiden Kihler
Q}g&“% jeder Kihlergruppe stehgmi’ftijnian durch je 3 Rohre miteinander in
x}i Verbindung. Der vordere Kihler auf der rechten Seite ist schmaler;
- neben ihm ist der Olkiihler fiir das Wechselgetriebe eingebaut.

4. Wasserpumpe. o

Die Wasserpu;@b\é halt das Kiuhlwasser in dauerndem Kreislauf. Sie ist
eine Flﬁgelr@ﬂ’pumpe und wird vom Drehzahlregler durch eine Rohr-
welle angé‘«‘trieben, Bild 25. Die Pumpenwelle, die das Flugelrad
tragt, ilf;sfv‘im Pumpengehause in Walzlagern gelagert. Die Schmierung
erfolgt durch Oldampfe aus dem Kurbelgehduse des Motors.

Qfé%PumpenweHe ist durch Dichtringe abgedichtet, Bild 23.
X

5\05. Temperaturregelung, Bild 28 u. 31.
Die Temperatur des Kihlwassers soll im Betrieb 80" C betragen. Das
Kﬁhlwasserferntherqﬁ?ﬂeter mifst die Temperatur des Kﬂhlwasser's‘\‘;b‘\eim
Austritt aus den\;\\\x(f‘(’/lotor. Der Warmefihler ist am linken Kﬂk}iiviasser-
austrittsstuf;en@es Motors angeschlossen. Um bei wechg@ﬁden Be-

triebsverhﬁ#b?‘ssen die Betriebstemperatur einzuhalten, stelen als Hilfs-

mittel zut-Verfligung: Kihlwasserregelung, Lﬂﬁerklap‘p\éﬁ und 2-Gang-
Lﬁﬂerg@triebe. N
Di@&ﬁhlwasserragelung, Bild 31, wirkt auf zwei Drosselklappen,
die um 90° gegeneinander versefit sind. Wird die Drosselklappe

Cder Hauptleitung geschlossen, offnet die Drosselklappe in der

Kurzschluhleitung. In diesem Falle kr:‘n_‘,j;gf;;xdas Kiithlwasser nur durch
den Motor, wird also nicht gekﬂhlt.,;\e Drosselklappen werden von

A\
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g) Drehzahlregler, Bild 29.
Der Motor hat einen

\Q‘\ﬁen Kanal c freigibt. Der Druckkolben &ffne
Beim Gaswegnehmen gibt Steuerschieber 2
Der Druckkolben wird entlastet
zweite Stufe.

Q‘\\,"f’

Aufgabecff
gibt W
Kangk b frei. Das Druckél kann aber erst dann

e
o
N

S
)
&

— 0D

Hand durch ein&r&@rehgriﬁ rechts vor dem Fahrer auf dem éé’ger-
bigel des Lenkgetriebes verstellt. Die Bezeichnung auf deny’ Schild

gibt die Stelg{ﬁ% der Drosselklappe in der Hauptleitung a{b&@

Durch die‘(\(}%dﬂerklappen kann die durch die Kuhler st@nende Kuhl-

zuseken. Die
ppen werden durch einen Hebel an der %&%nnwand betatigt,

luftmen
Lufte

BL@OQB u. 17.

gedrosselt werden, um die Kiihlwirkung

«QO

\Qé;i eingebauter Kampfraumheizung werden . die Lifterklappen jeder \E*O
.” Kuhlergruppe getrennt bedient. Die beide%{ﬁebel hierzu befinden sich\”
X
@

nebeneinander an der Trennwand. >

Durch Umschalten des Zweiganggetriebes kénnen bei besg ers
hohen Aukentemperaturen die Lifter mit hoherer Drehzahl:Yaufen.
Dadurch wird die durch die Kiihler stromende Kﬁhlluftrg@‘hge ver-
grokert und damit die Kihlwirkung erhoht. Die Lifter brauchen bei
der erhohten Drehzahl mehr Leistung. Daher soll d@\pﬁﬁftergetriebe

erst umgeschaltet werden, wenn bei ganz geﬁffnq@n Lifterklappen
und offener Drosselklappe der Kihlwasserregelung die Kihlwasser-
temperatur Uber 80° C steigt. Der Hebel .zum Umschalten des
Cetriebes ist am Gehause fiir den Antri (‘é\"er Magnetziinder durch

eine Kopfschraube gegen selbsttatiges Veérstellen gesichert. Er ist
nach Aufklappen des groken Motorde\c{&e!s von oben zuginglich. In

der oberen Stellung des Hebels lagfen die Lifter mit der hoheren

Drehzahl, o

N
@%

O

Drehzgﬁr&gler, der folgende Aufgaben erfiillt:
1. Betatigen der zweiten Vergaserstufe,

2. Begrenzen ﬁ Hochstdrehzahl. 006\

Der Drehzahlregle%cﬁesteht aus: &

. N

1. Fliehkraftregler (zweistufi e

2 Ste(éﬁ‘astei ( % !
. r \

3. R@Slerdrusselklappen. :(\0

QIR 3
Der Fliehkraftregler verschiebt den Sleuegfﬁnieber 1. Dieser
Uberschreiten einer Motordrehzahl VQQD%ZUUD U’'min den

_ <den Druckkolben be-
en, wenn bei durchgetretenem Fahrh:fjhﬁbﬁl der Steuerschieber 2
die zweite Vergaserstufe;
den Ricklaufkanal d @
und eine Druckfeder schliefst:"die

>
o o
'€ zweiten Vergaserstufen treten also nur in Tatigkeit, w%ﬁ?
a) 2000 Motorumdrehungen (iberschritten sind, &%
b) der Fahrfulthebel auf Vollgas steht. (Q«a*'
)
xR
&
(Q
Q}O
O
> , —
e VR AL ""ii'"-'l"" M{H ;

O

s

BN h) Kraftsfnffanlg@q\é\

\

Aufgboe 2: Der Fliehkraftregler betatigt bei einer Motordrehzahl von
2%0@ U/min die zwischen Vergaser und Saugrohr eingebauten Regler-
éﬁrnsselklappen unabhéngig von der Stellung der Vergaserdrosselklap-
’&%\Q pen und verhindert damit das Uberschreiten der Hoéchstdrehzahl. Der
M%O\ Steuerschieber 1 scilggf;t gleichzeitig den Kanal a. Das Druckol f@ght
o7 vom Druckkmlbengiﬁurch die Kandle ¢, b und e ab, und“die

zweite Stufe wird geschlossen. N\

O
S

N
1. Kraftstoftbehdlter und Leitungen, Bild 32, \gﬁ\‘b

Der K{gﬁstnff ist in funf Behaltern im Mutmrraumcp%tergebracht. Die

Belgéﬁer sind untereinander durch Schlauchleitunigen verbunden und

Qvflé}den aber eine Ventilbatterie mit der Le%tﬁ”ﬁg zu den Kraftstoff-
\?\‘Q‘pumpen geschaltet. Q
Die Ventilbatterie, Bild 34, enthalt szf}ﬁ.’entile, die durch je eine
Feder auf ihren Siy gedriickt werden@;@eﬁffnet wird jedes Ventil Uber
einen Stokel durch eine Nockenscheibe. Die Nockenscheiben sind auf
einer Welle befestigt, die mit ,gte\ré’n Kraftstoffhahn an der Trennwand
verdreht wird. In den einzelﬁé\n Schaltstellungen verhindert eine in
die Nockenscheibe einrasteﬁae Kugel ihr selbsttiatiges Verdrehen. Das
Gehause der VentilbaﬁQﬁ}E ist in Ventilgehause und Nockengehause
geteilt. Eine Membrgpg zwischen beiden verhindert den Durchtritt
von Kraftstoff ins NSEkengehéuse.

Die Kraﬂslnﬂbe‘{giﬁer werden so geschaltet, daf auf Stellung ,Haupt-
behalter” desCOKraftstoffhahns die drei oberen und der linke untere
Behalter I%é??aufen. Bei Stellung , Hilfsbehalter” ist der rechte untere
mit der{\&éitung zu den Kraftstoffpumpen verbunden.

Bei @%eren Ausfihrungen ist der Kraftstoffbehalter an der Heckwand
du\r@% eine Scheidewand geteilt. Dadurch ist die Anlage in zwei etwa
Cﬁ?eich viel Kraftstoff fassende Teile geteilt, die in Stellung ,Haupt-
\\\f\ behalter” oder , Hilfsbehalter” eingeschaltet sind.
S Die beiden unteren Behalter haben je einen Sumpf, an den die Kraft-
stoffleitung zur V%ﬁﬁ]batterie angaschlossen ist. An derselbena‘;&\felle
ist ein Ablahha&§‘angebracht. um die Kraftstotfbehalter ent{l@éfen ZU

konnen. Bei ?(&eueren Pz Kpfw hat der Sumpf zwei getrennte An-

N\ .
schliisse. A®" den mittleren Anschlul ist ein Schnellg@*i%%venhl an-
stelle Ablakhahnes eingebaut. Die Kraﬁstn&lﬁtung ist am
zweiten "Anschlufy befestigt. Der Stuken zum ;&ns,n;\kgiu/fj der Kraftstoff-

Ieitgé?g ragt etwa 3 cm in den Sumpf hineinléj’ﬁadurch lagern sich
st Kondenswasser und Verunreinigungeq':C{a\E, die durch Offnen
\s“des Schnellablakventils abgelassen werden konnen.
< s

>~ Am Kraftstoffeinfillbehalter ist oben &gﬁ‘me Leitung angeschlossen,
ng(\é\ durch die Luft beim Abflieken des @%Hstoffes nachstromen kann.
o
@‘\
O
Q)Q
)
22
n--"L : C\;Q‘
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006\ (;Oé\ Jed k\(ng"\t f
a : J | | By ede Kroftstoffpumpe besteht aus 2 Membranpumpen in einem Pum-
ger iﬂf:io':’- lilé\;@ﬂ a;s :en I?E;altef;n uber dl.e \i'ie'ntllgatten\%%urc.h pengehause. Die Bewegung der Membranen erfolgt durch einen
as Kraftstoffil un e Kraftstofipumpen in die Vergeser. Die (Sﬁt% el, der von einem Exzenter an der Ulpumpenwelle angetrieben
Leitung ZUQ&" Vefgﬂ?f" 15"_ am Magnetzunder—Antrlegéﬁeh?use SO &\vird‘ Der Stokel, den eine Schraube gegen Herausfallen sichert, tiber-
hoch gel‘xuh , dak SIB_hﬂhEF "f‘:‘rgt als der Klfaﬁ5fﬂff5P|Q§Efl bEI_VGHEH _ \\\f\ tragt seine Bewegung iber die Dampfungsfeder auf den Stofdimpfer-
Behaltgt}l. Dadurch wird vermieden, daf die Ver r im Stillstand ! o bolzen, der in ihm frei gleiten kann. Der Stokdimpferbolzen driickt

desoc}ﬂntors uberlaufen, wenn Schwimmernadei\é&iﬁle undicht sind. Q\‘:l\ * o

N

auf die Winkelhelss!, die iiber die Membranstangen die MEI’I}EB\gnen

Bé" neueren Motoren ist in die Leitung z;'géﬂen Kraftstoffpumpen @Q .; {%\}& nach innen zieRen. Die Winkelhebel sind geteilt und bes_}.@hén aus

\Or&Snd Vergasern ein Kraftstoffventil neben der?Wasserpumpe eingebaut, ?1&-0 e je einem @WinghEbEI und Schlepphebel. Die Ma\g&g’ra”fiﬁdem

&9‘ das bei stehendem Motor durch eine Fe;gé geschlossen wird und bei" 20 dricken %{é} Membranen nach aufien, sobald der Stofel" wieder zu-

R laufendem Motor durch den Oldruck deés Ulkreislaufes offen gehalten 3 riickgeht{? S°

wird. Um die Vergaser vor dem Anlassen des Motors auf;b@len, We‘rgen die Membranen nach innen gezogen, 5;}<\x®§1}ugen sie aus der

kann das Kraftstoffventil durch einen Handhebel geéffnet wegé%n, der gemeinsamen Saugleitung iber die SaugventileKraftstoff an. Werden

durch die Offnung fir zuségliche Entliiftung des Kampfraumes in der Qg&% von den Membranfedern wieder nach a%éﬁ gedriickt, férdern sie
Trennwand zugénglich ist, Bild 17. @Q‘ @Q” tiber die Druckventile und den Windkessgg‘?ﬁi die gemeinsame Druck-

2. Kraftstoffilter, Bild 33. (5&0 ¥ |eitung. Die Hohe des Druckes in dia&sg.-%‘} Leitung ist bestimmt durch

N 3

Swaschen d Filterei ' i ' N
o Wwaschen des Filtereinsatses kein Schmuty diirch die beiden Offnung§>$\
n

| $
Das Kraftstoffilter halt die Verunreinigungen d%ﬁaﬂstuﬁes von den
Vergasern und Kraftstoffpumpen fern. &

Das Siebscheibenfilter ist ein Metallgev@ﬁefilter. Der Filtereinsafy
besteht aus 16 Doppelsiebscheiben ur%gigz’ 19 Einlaufsternen, die ab-
wechselnd Ubereinander liegen. An{'den Endscheiben liegen je
2 Einlaufsterne. Durch eine Schraube werden die beiden mit den
Endscheiben verbundenen Héilffg’n des Filterhalters zusammenge-
schraubt, sodaf die Siebsche\ibQéh und Einlafsterne fest aufeinander-
liegen. Ober- und Unterse'g@\ des Filtereinsakes sind gleich. Daher ist é}‘g
es gleich, welche Seite@ach unten eingeseht wird. & )

Der Kraftstoff durchfligfﬁ den Filtereinsaty von auken nach innen dnd
gelangt durch di«% Ablauféffnung in die Leitung zu den Kraé@off—
pumpen. Beim gﬂerausnehmen des Filtereinsates wird di%‘b blauf-
6ffnung sel-biﬁé‘tig verschlossen, damit kein Schmuty in die Leitung

eindringen Kann. ®
Pflege 0&% O&‘x” )

DurchZ’die Ablafischraube unten am Gehause C??r)*:d alle 250 km
Sc‘ mm und Wasser abzulassen. Alle 500 k@S ist der Filtereinsal o)
C&*:szubauen und zu reinigen. Es ist darauf 50®achten, dafy beim Aus- p‘»&“

in das‘ Innere des Filtereinsakes gelan@%f Die Entlﬁftungss::hraub%
der Mitte des Gehiusedeckels ist beim Auffiillen des Filters so dange
locker zu halten, bis Kraftstoff austritt. 0@

xS
3. l(raﬂsinﬂpumpen, Bild 35 u. 36. Q‘Q)@

_ D
Zwei am Motor angebaute Doppel-Kraftstoffpumpen fﬁ@%rn den Kraft-
stoff von den Kraftstoffbehiltern zu den Vergasern,<*
&>
.,\@\

die Kraft der Membranfeder. &
%,

Bei gefllltem Vergaser und g@/@\ghlmsenem Schwimmernadelventil
kann die Membranfeder den {f\l}\ébendruck in der Druckleitung nicht
mehr Uberwinden, die Mem@ran bleibt daher eingezogen. Mit der
Membran bleibt der Schigpphebel in. Ruhe. Der Schwinghebel wird
durch die Rﬂckzugfedgii\? an den Stohkel gedrickt und folgt seinen
Bewegungen weiter,.gg’ﬂWenn die Pumpe fordert, wird die Bewegung
des Schwinghebe!&%urch Mitnehmerflachen auf den Schlepphebel und
damit auf die \M%mbran Ubertragen. Der Freilauf liegt also zwischen
den Mitnehy}g‘é{?ﬂéchen des Schwing- und Schlepphebels.

A
Zwischen@@augleitung und Saugventil ist ein Plattenfilter eingebaut.
Der Fﬂfé)rraum ist unten durch eine metallene Filterglocke, die mit
6 S@Qh?auben an das Gehduse angeschraubt ist, abgeschlossen.

%n% den Pumpen ist zum Auffillen der Leitungen und des Vergasers
s\ . ¥ g ' " ; 1
Swvor dem Anlassen eine Handbetatigung vorgesehen. Sie wirkt jeweils
A . ;

auf eine der beiden Membranen.

N\

S8 e i ety o St el
Das Plaltenhlte[$& wegen schlechter Zuganglichkeit bei jedem Aus-

bau der Kra@ﬂffpumpe und Ausbau des Motors zu r%ﬁﬁgen.
2 \g

Pflege

4. verg3g§§8nd 37 bis 41. A

D
Das (Igf%ftﬁtnff-LuH-Gemisch wird in 4 Duppel-Fal]{g\t&%m-GelEndeverga-

sery- erzeugt, von denen je zwei das Gemisch fiir eine Zylinderreihe

fern. ..,:53“

% N
@%Jeder Vergaser besteht aus 2 einzefnen\é’qﬁergaaern. Der erste Ver-

gaser enthalt die Anlakvorrichtung uq\@;‘;“}die Leerlaufeinrichiung und
N
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| @Q; <’\\
liefert dem Motor cé\s richtige Gemisch bis 2000 U/min (1. S@?;].
Bei dieser Dra!%ﬁhl wird durch den Regler der zweite gé?gaser
hinzugeschaltagz} wenn der Fahrfukhebel ganz durchge@ten ist

(2. Stufe). \i@“ \‘\&
<\0 QO
Der Kraftstoff stromt von der Kraftstoffpumpe uber Qﬁmckleitung und

Sch%iﬁ?mamadelventil in das Schwimmergehduse. Die Hohe des Kraft-
st@standes wird durch je zwei Schwimmer, dié—‘%uf einer Welle be-

& by " e . s & "
\C{éstrgt sind, auf annahernd gleicher Hohe gg@%!ten, auch bei Schrag-
{\& agen bis zu 45, {\Q@ |
O

Die Mischung von Luft und Kraftstnﬁ\ééér\fﬂlgt im Saugkanal des Ver-
gasers. Der Lufttrichter bestimmt die Luftmenge, die Hauptdi‘(s%’ die
Kraftstoffmenge. Die Groke von Lufttrichter und Hal.u::m:::llllsﬁ<> beein-
flussen das Mischungsverhiltnis und dirfen daher nicl'@\&wiilkﬁrlich
gedndert werden. Vom Schwimmergehause fliet der Rraftstoff tber
die Hauptdise und einen senkrechten Kanal in demﬁittelzerstﬁuber.
aus dem er durch die vorbeistreichende Luft her %erissen wird. Um
eine Uberfettung des Gemisches bei steigend@%&hzah! zu verhin-
dern, wird dem Kraftstoff schon vor dem Eintritt in den Mittelzer-
stauber Bremsluft beigemischt. Dies gescl'q'gﬁ\t durch das Mischrohr 5,
Bild 39, in das durch die Ausgleichdﬁg’ 3 Luft aus dem Saugkanal
einstromt. Die Bohrungen im Unter’te@\@des Mischrohres verbinden es
mit dem senkrechten Kanal. Bei %&gender Drehzahl sinkt der Kraft-
stoffspiegel im Mischrohr und gibt nacheinander die Bohrungen fir
die Bremsluft frei. Diese mig@ﬁt sich dem Kraftstoff bei und bremst

d.?durch den Zufluk des Kraftstoffes zum Mittelzerstauber. Je hoher q‘)\‘g
die Drehzahl, umso meh ~OBnhrungen werden freigegeben und desto”

rnehr Luft kommt in dgﬁ Kraftstoff. Dadurch wird ein anndhernd gl%iﬁﬁ-
bleubenc.Ies Kraﬂstng-cLu-ﬁ-Gemisch erreicht. Die Menge des Kraffstoff-
Luftgemisches wjgﬁ durch die Stellung der Drosselklappen bg@@mmt.

%
Das Gemisc{.}ﬁ@ﬁr den Leerlauf wird in folgender Weisgi\?:ergestellt.
Bild 40: DQa Leerlaufdiise 4 erhalt ihren Kraftstoff quf einen Kanal
von dt%@\?’iau-ptdﬁse. Die an der Leerlauflufistellschfaube eintretende
Luft sfteicht an der Leerlaufdise 4 vorbei und oqr%nmt Kraftstoff mit.
Das*Cemisch gelangt iiber den Ringkanal durq{;ﬁ\ gegenuberliegende

,ﬁfnungen in den Saugkanal des Vergaser;\%@DEese Austrittséffnungen

.{) k
‘ &Q&\ liegen an der Drosselklappe, die an dergﬁ)\xen Seite einen Buken h%@

D'ie Drosselklappe schlieht den Saugkandl nicht ganz ab, sonder f
einen Spalt frei zum Durchtritt der Ansaugluft. Die Groke des Spaltes
kann durch die Leerlaufbegrenzunigsschraube verindert werqﬁ}n. Da-
mit wird die Leerlaufdrehzahl ' it des®
aufdrehza des Motors bestimmt. Mit der Leerlauf-
luftstellschraube wird das Gemisch verandert. Beim H\'@ inschrauben

wird das Gemisch fetter, beim Herausschrauben mag%@r.
O
\Q{\

&
Q)\}
O

)

i et e N S e .

e

‘{?s
N

0 Die Motoren sind entweder mit zwei Wirbelolluftfiltern oder mit zwei

é\@(\ ) s

A\
Die ngﬁlljvmrichtung, Bild 41, erleichtert das Anspringen des kalten
Motéts. Sie ist als besonderer Kleinvergaser am Hauptvergaser an-
s\@%ﬂut und arbeitet unabhangig von ihm. Durch die Anlakkrafistoff-

(\é\diise kommt der Kraftstoff vom Schwimmergehduse in den Hohlraum

um das Anlaktauchrohr, der mit der Aufenluft in Verbindung steht.
Durch zwei Bnhru;@en konnen Luft und Kraftstoff in das Aalafs-
tauchrohr eintratg@ Zum Anlassen wird die Anlakvergaserwelle 6
so gedreht, d@@'das Ventil 7 die Verbindung zwischen é&igkanal
(unterhalb d\aﬁ’ Drosselklappe) und Anlakvorrichtung freigﬁh Bei ge-
schlossener Drosselklappe wird durch den Unterdruck des saugenden
Motur%\)%néchst der Kraftstoff aus dem Anlaktauchyohr gesaugt. Der
Krafgloff::piegel sinkt im Hohlraum so weit, dah.\éﬁch Luft durch die
uonﬁre Bohrung in das Anlaktauchrohr einstré@. Wenn der Motor
@%gesprungen ist, wird durch den héherensUnterdruck das Flatter-
ventil 5 geoffnet. Die eintretende Luft vermengt sich mit dem tiber-
fetteten Anlakgemisch und verhindertéd%os Ersaufen des Motors nach

Beendigung des Anlafivorgangs. \{g}'\’\\
Die Anlafvorrichtung wird durch hen Seilzug (Zugring rechts neben
dem Fahrer) betatigt. {,\;\’\\\
Q
Pflege &
Q%7

Die Diisen sind alle 408@5\{Em auszubauen und zu reinigen.

Die Hauptduse unngggie Anlahkkraftstoffdise sind am Vergaser von
aufien zuganglich, die Ausgleichdiisen und die Leerlaufdiise nach Ab-

nahme des Ve{g%§erdeckeis,

Der Seilzug”cigi Anlalvorrichtung ist laufend auf Gangigkeit zu prifen,

damit da%\\%ntil 7, Bild 41, nach dem Anlassen wieder schlieht.
O

i Lumgtéﬁ;’ Bild 42 bis 44.

N
D\é? Luftfilter hat die Aufgabe, die vom Motor angesaugte Luft zu
&s\geinigen.

Kﬂmbinatinnsluftfilte“r\g ausgerustet.
Das Wirbelﬁlluﬂw}, Bild 44, besteht aus dem Filtergehduse; dem
Filtereinsaly, L@&\éf dem sich Luftleitbleche befinden und dém Filter-
deckel, der@nrch Kastenverschliisse auf das Gehause gefogen wird.
Durch eige Fligelschraube wird das Filter auf dem“'f‘\ﬂnsaugkanal
der V@@faser festgehalten. Um zu vermeiden, daF;{:,Llhgereinigte Luft
ang’gﬁaugt wird, sind zwischen Ansaugkanal und A#fschlufistuen, sowie

zg{?;chen Deckel und Filtereinsat Gummiring}e‘ als Dichtungen ein-

<2gﬁielaat_:_ﬂ.

o

S  Die angesaugte Staubluft wird durch die Luftleitbleche in Wirbel-

bewegung gebracht. Die kreisende Luff nimmt das Ol mit una reift
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250 km, die
kem Staub

Die Filtertopfe
fﬂllenqufuviel Ol
O
k) Qﬁuﬂanlage

;\\C%er Auspuff wird im Betrieb sehr
Kiihimantel umgeben.

Kihlmantel durch ein Rohr vom Liifter abgesaugt, Bild 11 u. 24.

xO
\2‘\\%

\Absaugrohr

@s

QO\&'" 28 —

< &

es an der Gehﬁusgﬁnd— hoch. Durch diese Bewegung kﬁmmt,oﬁie

Staubluft mit demdOl in innige Beriihrung und gibt dabei den 0qﬁf:‘s&tma-sn

Teil des Stalé&g’s ab. Danach durchdringt die Luft deh Filter-

einsats, der «die mitgerissenen Olteilchen und noch vnrhq&nééne Staub-

teilchen ztiickhalt. &

Das Kgﬁbinaﬁousﬁller, Bild 42 u. 43, besteht aus i Batterien von
je 12 Zyklon-Trockenfiltern und einem Ulbad-lbuﬁwaschﬁller.

E’f%s Zyklonfilter besteht aus einer rohrformigén Kammer, in die ein

hineinragt. Die Staubluft tritt tangential in die Kammer

ein, kommt dadurch in drehende Bewe@ﬁg, wobei der Staub n%@?‘
e

aulen geschleudert wird. Vor dem Einfsift in das Absaugrohr wirddi

Staubluft stark umgelenkt. Dabei scheidet sich der grokte Tgﬁ? des
Staubes aus und fallt in den Sammelschacht, von wo er c@?ch die
Lifter abgesaugt wird. Die vorgereinigte Luft strémt in deg@ﬁ:iltertnpf.
An seiner Innenwand befestigte Leitschaufeln geben @¥ér Luft eine
drehende Bewegung. Sie trifft auf die Dluberﬂéichg)@und reit Ol-
teilchen mit in das Filtergewebe, das dadurch tﬁﬁdig olbenefst ist
und durch seine groke Oberfliche den !et;te%o%taub der Luft auf-
nimmt. Beim Durchgang durch das Olfangergewebe werden die mit-
gerissenen Olteilchen zuriickgehalten. Qﬁ\'\\ '

Mit der Knebelschraube ist das Knmb'@?liunsﬁlter auf dem Ansaug-

kanal festgeschraubt. Durch die Kng@%lmuﬁer wird der Filterdeckel
aufgeprefit. Beide werden durch %é Handgriffe gesichert.

Gegen Ansaugen von ungereinigter Luft sind Gummidichtungen zwi-

schen Filterdeckel und Fiite@&”ten, sowie zwischen Filterkasten und oc"@
Ansaugkanal vorgesehen. (:I;& beiden Gummidichtungen an den Ab- :©
saugstusen fur die Stau%@bsaugu-ng sind aufgenietet. @Q}
Pﬂﬁgﬁ 06\ <§<\

Von dem rechtzeit'@é)n Reinigen der Luftfilter hingt die -Lebe\rgé:uer

des Motors ab.@rEQéi normalem Betrieb sind die Wirbalﬁllu%ﬁﬁer alle
Kombinationslufifilter alle 1000 km zu reini%‘ﬁ? Bei star-

Qﬁfall ist die Filterreinigung schon frither erférderlich.

sind bis zur Marke mit gebrauchtaﬁ\ Motorensl zu

im Filtertopf fithrt zum Verslen c@?lﬁndkerzen.

6&
@Q

Die Kihlluft wicd” zwischen Auspuffrohr ufic

(\Q?

Bei eingebauter Kampfraumheizung wird auf der linken Seite<§?& Luft

jf}rch da; Au;puffmanteimhr gedrickt und strémt durch z@%i Rohre
'€ an der Heckwand neben dem linken A . ’
et uspuffrn{:}@?‘angebracht

2

: O :
he:B\gﬁnd ist daher mit eing§?~
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1) Anlas@?
&

N
{@% Anlassen des Motors stehen mehrere Hilfsmittel zur Verfigung.

“Ein elektrischer Anlasser und ein Handanlasser sind am Motor fest

O
\\\f\\ angebaut. Auf der Schwingungsdampferseite befindet sich aulerdem

™

an der Kurbelwelle ein Anschlufistiick fiir den Kurbelwellenbenzin-

anlasser. Der elek
beschrieben, f(.‘@gﬂen Kurbelwellenbenzinanlasser besteht eing eigene

che Anlasser ist unter der elektrischen Ausrfistung

Vorschrift, Q@5/16. Als Handanlasser wird entweder ein.Durchdreh-
anlasser r ein Schwungkraftanlasser eingebaut. Bej X Durchdreh-
anlassexowird der Motor mit der Handkurbel (k&P ein Zahnrad-
vnrg@%ge unmittelbar durchgedreht. Beim Schwu@ﬁkraﬂanlasser wird
mig'»\%er Handkurbel zundchst eine Schwungma{sg}é} auf hohe Drehzahl

: {\bracht, die dann mit dem Motor gekuppalt wird und ihn durch-
2“dreht. Welcher Anlasser eingebaut ist,

@Q’E}ennt man beim Drehen
der Handkurbel (Risel nicht eingespurt)«©

&
Der Durchdrehanlasser |aft %ﬁtéi\" leicht drehen,

der Schwungkraftanlasser \5%@} schwer zu drehen.

1. Durchdrehanlasser, Bild 450{!.3\ 46.

K%,
Die Hauptteile des Du@%rehanlaasers sind: die Antriebachse, das
Zahnradgetriebe, die&gcheibenkupp!ung, die Ritelachse mit dem
Risel und die Eing\@q’wnrrichtung.
Auf der Anlrie%aféhse, die Uber ein Kreuzgelenk und eine Zwischen-
welle mit derrim Fahrzeug gelagerten Andrehwelle gekuppelt wird,

ist ein Zahhrad aufgekeilt. Dieses kammt mit einem Zahnrad, das
am Boden des Kupplungstopfes der Scheibenkuppluna angeschraubt
ist. D('ge(’ Uberseiung betragt etwa 1 :2,2. Von der Scheibenkupplung

geh¥ die Drehkraft weiter iber die Ritielachse, das Rifzel und den

s\gafchnl(rfmz des Motorschwungrades mit der Ubersettung 16 : 1 zur Mo-

o~ torkurbelwelle. Das Drehzahlverhaltnis zwischen der auf die Andreh-

¢

\t§

welle aufgesteckten Handkurbe! und der Motorkurbelwelle betragt
dann 7,6 :1, d. h. bei 76 Umdrehungen der Handkurbel macb\\\% die

Motorkurbelwelle-#0 Umdrehungen. O
Die Scheiher@@ﬁplung verbindet nach dem Einrtucken @%S Ritsel

mit dem A\\Q\ﬁ’leb. Sie ist aufferdem als Uberias’(ungsscl;\g\ﬁ' und Frei-

A
>3

lauf aus%éEildet.

Die @%p!ung besteht aus zwei ineinandergreife'n@gn Paketen ring-
fﬁr@@er Scheiben. Das eine Paket ist mit einerﬁ@ﬁenzahnung in Nu-
t\e‘r{? des Kupplungstopfes gefiihrt. Das anda\réibPaket sikt mit einer
Q@(Tnnenzahnung in Nuten einer Kupplungsm!@%}', die sich auf einem an
der Rikelachse befindlichen Steilgewin\gé“‘ verschieben kann (dhnlich

wie beim elektrischen Anlasser, Bild \Q@)
o
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o Solange das Rﬂ}Ek?ﬁcht eingespurt ist, schleifen die Kuppl Chei . o ' ie Ri

i3 AT SR e _ ¢ Rupplungsschei- durch stiist sich die Ritelachse iber die Fliehgewizt - gegen den
He cht aneinander. Nach dem Einspuren wird die Rielaghse vom Daitkbolzen ab, wenn das Rikel ei rt ist. Hat ~= M '

e stillstehenden “‘Motor festgehalten. Der Kupplungstopf drekt” si " | AR -?mg??pf & ~F e e
. A € | pplungstop r@t sich und «oPrehzahl von etwa 375 U/mia erre’zht 2000 L, o n e :els), werden
"'mm:" “b&g_ die KUF‘_P'”"QSSChe'bEﬂ die KUPP‘Ungsmu@r mit. Diese O die Fliehgewichte durch = =i ahkraft ausemcn - ;drﬂ::kt. Die
;?rs:;é\:\ sich dabei E_"”f dem Stei-lgewinde der Riggiachsa solange, {&\“’ Ritelachse kann sich dar . ~icht mehr gegen den .iuckbolzen ab-
[ s d 'uppltmgsslchelben fest zwischen Druckring und Kupplungs- Q . N stien und wird von de- Ruckzugfeder in ihre - uhelage zutriick-
o muiter eingepreht sind und die volle Kraft von égr Kurbel tbertragen O | 'QO% gedriickt. Das Rifsel spurt aus. 06

i £ Snnen. \{Vird das Riel vom angesprung Qﬁ’n Motor uberholt, so Q\\N 5 \Q& Pl Q@' O@’

1 . ;\\& schraubt sich die Kupplungsmutter auf de %teilgewinde zurtck, w %gl&“ : {\C’Q} e ‘?éb . ‘?\&“

| \C}o\ durch der Kraftschluk aufgehoben wird:(Freilauf). \5\@\ ._ \C;\Q Dasf Lag\?\& er Rikelachse ist bei jedem ... w::}.-ausbau(\s%it Motorend|
NS Beim Uberschreiten des ﬁbertragbare\ﬁ\ Drehmoments wird d%o%ﬁln— DR o hehos. %OCD

: prefidruck der Kupplungsscheiben veringert: und die KUpplungﬁutsc:ht :;, Da\%(\?inriickgesﬁnge st gangig zu halten, seip® Selenke sind zu
] | durch (Uberlastungsschuts). Dies wird dadurch erreicht, da@f%in Wulst ' Cs}@mieren. o@'\‘

} an der Kupplungsmutter gegen den federnden Druckrin trager driickt F Qf&BEdiEHUﬂg &

+¥ und damit den Druckring von den Kupplungsscheiberb& hebt. \?\‘Q“ bei kaltem Motor: @%

,'; Das Rikel ist mit der Rielachse fest verbundensAuf der Ritel- {§O e Do ool (5&9

i achse ist eine Mitnehmerscheibe befestigt. Die &%::kzugfeder drickt 1 59@ O e o Handgﬁbeliagerung )

B das Ritel in seine Ruhelage (ausgespurt) und ¢ Bt in dieser Stellun { > 2. Handkurbel aufsetien, langsam durchdrehen und dabei gleich-
= die Reibfliche der Mitnehmerscheibe gegQﬁ\\sden Dickel dar K g_ | A\{?% zeitig den Anlaﬁerhandgﬁ%f bis zum Einrasten ziehen; dadurch
: ﬁ lungstopfes. Dadurch wird beim Drehen @pder Handkurbel das Riiil | Q)Q(Q ot Snletsaritel i 80 Tahnkesne s Mol e
mitgenommen und das Einspuren desraﬂbels e Zahikrans das ‘5?) Falls. Rikel nicht zg{@%;Eingriff kommt, Vorgang wiederholen.

;E Schwungrades erleichtert. é\é\ 5\. 3. Zindung einach&l‘f\%n; Handkurbel durch 2 Mann durchdrehen,
_L,;_ Durch dije Einrﬁckvnrrichtung Wi@@das Ribal in-den Zahikrahe d o2 1 dabei muff gder Fahrer die Anlakvorrichtung des Vergasers
- % Motorschwungrades eingespurg@i}]d so gehalten. = %Q)i\ﬁ ziehen, ohﬁr{}a_}e\\ Gas zu geben. Er darf erst beim Einseen von
Die Einriickvorrichtung besteht aus d inrt : - - SOLAN 1 Ziindungen™ etwas Gas geben.
i gestange und EinfﬁCEhEbggéowie dZT E::T‘T;:tg?t:ngidm: ZWIEChE””Q}G‘@ P - 4. Sprin ’”%Mc:tc:r nach etwa 30 Sekunden Durchdrehen nicht an,
bolzen mit Verriege!u@ g Sl rucé\{(\ I - kugé\ Atempause einlegen und Vorgang wiederholen.
o .' 2 ﬁnn Motor lauft, Einrlickgestange durch Stol auf den Hand-

Beim Zi?hen am Hqﬁ%griff des Einrlickgestinges schiebt dije Schub-
stange Uber den‘&eﬁmckbnizen die Ritelachse und damit dg}(?’ Rit}el
gegen fias ch@ngrad. Da der Handgriff im Drehbereich der Hand-
kurbel‘ liegt, kann er beim Durchdrehen nicht fes‘tgehaltencér\;rden Des-
halb Si.ﬂd \fﬁ‘aerbelastete Sperrbacken eingebaut, die nac@‘dem Ein.s;'::nu:'en
des" Rikéls hinter dem Druckbolzen zusammenscbﬁ:’appen und eij
Zuru<§§ehen ‘verhindern. Gleichzeitig rastet def’ Doppelkegel der:'
Sc{lgyl st‘?nge in den Hohlkegel der Sperrbackén ein. Der Doppel-
{\Ql@; =Y dl?nt zum Entriegeln des Druckbcrlzeng)%urch Stofs auf den Ge-
| \C}Q stangegriff driickt der Doppelkegel di@«%perrbacken auseinand @
> Druckbolzen und Ritelachse kehren durch die Wirkung der Ré}}(—

zugfeder in ihre Ruhelage zuriick. N
N

Q@(‘griff in Ruhelage bringen.
\O‘K%E’* Handkurbel abnehmen und Panzerdeckel aufseken.

(\6\ b) bei betriebswarmem Motor:

1. Panzerdeckel vor der Handkurbellagerung abnehmen.

N RN\

2. Handkurbel @ufseen, langsam durchdrehen und dabei @leich-
zeitig de\q&%nlasserhandgriff bis zum Einrasten zieheﬂrl;:;:faadurch
spurt Q@ass&rrit}el in den Zahnkranz des Mc}tﬂrg,Lyfiejin.
Fall\?&tjel nicht zum Eingriff kommt, Vﬂrgang“\yﬁéderhmlen.

: Qr"‘l?dung einschalten; Handkurbel durch zwr; Mann durch-

o rehen, dabei darf der Fahrer die Anlabmfrichtung des Ver-

2~ gasers nicht betitigen und kein Gas gehen.

ﬁ;.lﬂ'l se!bsﬂa'!ligm: Ausspuren des Rikels nach dem Anspri@gn des K s
Ei:t:;a:s;t EI;] Fhehkraﬂauslﬁse‘r vorgesehen. Er ist in dfe}ﬁiijelachse Qgﬁ%’ 4, Wenn Motor lauft, Einrlickgestange durc:h Stols auf den Hand-
RUth' u unf ;esteht aus zwei federbelasteten Fliehge\@ﬁ;hien, die in N griff in Ruhelage bringen. o
age aut dem abgesehten Schaft des Druckbﬂlg@ns liegen. Da- 6{2\»&’ 5. Handkurbel abnehmen und PapZerdeckel aufsetyen.
RS RN
ot o
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2. Schwungkraftanlasseér, Bild 47 u. 48. *

: _ O | O TR
Die HEUFHEI[E des' Schwungkraftanlassers sind: anhdrehvnr{gﬁhtung, DIEQ;&EPTEH ‘der vier Kreuzgelenke sind in Nadeln gelagert und
mehrstufiges gﬁ%nrad-getrieb-e, Schwungmasse, Scheibenktipplun gegen Eindringen von Schmuly sowie ge :

: : S 9 nsupplung, : | . gegen Fettverlust abgedichtet.
RIHEIHChSE r{(&thjel und Einrtickvorrichtung. \s\o &\CEIE'KEIIHHEJE' dlchtetlein Dichtring aus Kunststoff ab, der in das
Mit dem ﬁahnradgulriebe wird die Schwungmasse it f\gehr schnelle \\\f\ % mec Buliwelle. pingreift
Umflregﬁ%g versefst. Es be-steht aus einem Umlaufg%hége und 3 Stirn- A Q}{:}Q FEHCMEH: D{E Celenkwelle zwischen Motor und Turma@\rieb
rerd%},ﬁersetjungeri. Durch" die hohe Drehzahl wird isder Schwungmasse QOV .; o st entgegedy der Darstellung auf Bild 12 mit der Keilnalie" zum
\i\@ grofies Arbeitsvermégen aufgespeichert, d QEUSrEiChL den Motor o\ i Q\§Q Turman@gb hin einzubauen. Dadurch wird der Dr“@‘&'ﬂhmie"

P 'hnell genug durchzudrehen, um ihn sicher' in Gang zu bringen. \L~Q : \0@\ kﬂpf\éa der Keilnabe leichter zuganglich. "3
‘\oﬂ\ Die Schwungmasse hat bei 70 U/min dertHandkurbel eine Drehzaw?\ o Pflege N3 N
Q\\C’ von etwa 10000 U/min. \2\\6’ \)O_) N Die @\2\ - s o 0682\

i ) i) . | ") | K@ﬁuge enke und die Keilnaben werden d e ei -
Die Schungmasse treibt Uber ein zweites Urnlaufgetriebg\\@den oo schraferkopf mit Fett geschmiert Abschmie: gft\% 1J§{}[]E”|:en e
Kupplungstopf an (Uberseung ins Langsame). @ ¥ > ' "{3} = e
Die Scheibenkupplung verbindet nach dem Einriicken \oRitjel mit ) Z@Cp'm““"iﬂbr Bild 49. Q§:}>\Q
dFr. ﬁchu?unbgwassg. Aufbau und Wirkungsweise der o&upplung sind | N Die fWiSChE” den beiden Gelenkwellen Jiegende Welle ist in einem
gleic ‘ me. eim Durchdrehanlasser. (Q(gi* 1 ,4{2\;3" Gehause gelagert. Von dieser Welle %&‘den angetrieben:

D:as B“"’"' f'[f*t mit der Rikelachse fest verbunden. A# der Riselachse ist ' \é\\ der Antrieb des Turmes undS
ein | | : 3 + .
c;'ur:arns 'iansch befestigt, der beim anhdfeggh der Schwungmasse : ’Q\Q} die beiden Oldruckpum&én fur die Lenkbetatigung.
von der Rickzugfeder gegen das Bremss%?\&ent gedriickt wird. Da- | (0’\\ et Ants Q
durch wird das Ritsel festgehalten. Q}‘ Q:Q ker ntrieb des Turmes griélbt vom ersten Kegelradpaar iiber eine
Die Einriickvorrichtung besteht aus deﬂb’é%rﬁckgesténge, dem Einrlick- : 5 L:IHE C.-}EIEHI(WE“E Rt KE\‘Jé@FIUSSlngdSQEMEbE[
hebel und der Einriickstange. 5\0 5\9 D‘Ei beiden Uldruckpu{gjﬁen fur die Lenkbetitigung werden Uber ein
Beim Ziehen am Handgriff de%‘?’qﬁinrﬁckgesténges wird das Rikel | ‘<$Q)® isz'ﬂhemad el d,\%&'WEl!e angetrieben. Sie sind ebenso wie der
durch die Einriickvorrichtung if° den Zahnkranz des Motorschwung- o2 ntrieb des Tur@@? nicht abschaltbar.
rades eingespurt. Wéhrend\ es Anlassens muls der Handgriff fest- ,@0 | Ein Olbad im@@ehéuse des Turmantriebes sorgt fiir die Schmierung
gehalten werden, da Sﬂg\ﬁodie Riickzugfeder das Rikel wieder aus " aller gleitepden Teile. Einfilll- und Olstandschraube befinden sich
spurt. IS 06-\@ zwiache%{oﬁen beiden Oldruckpumpen, die Ablafschraube ist von
Pflege <§‘0 <§0 _' untenéérngeschraubt und nach Entfernen des Deckels im Boden der
Das Lager der R@ig%lachse ist bei jedem Motorausbau mit M&\grenﬁl W“%@E el
(Winter) zu sq@meren. Q" ;\@lege
. s . : m— s 3 N\ :

Das .Emrm:@ﬂange ist gingig zu halten, seine Gelefike sind zu «© Der Olstand ist alle 500 km zu prifen. Olwechsel ist alle 5000 km
5'—"""'”2(!}{%\‘ 0&\\\” o O&\\” verzunehmen, beim Einfahren bei km-Stand 1000 und 5000.

S. Gelengﬁellen und Turmantrieb Qo“’@ | OO@' Qo"’@ & H et il &.\]\ d 59 QOQ&

N N ,' 8 N . MAauV u ung, . ‘ .
a) G\@nkwellen, Bild 5 u. 12. \Q\} ) | (&Q\} it @% | % C)\‘N&
oﬁ\mc?fﬂr und Wechselgetriebe sind durch zQé:iIEﬂkwE“ﬁﬂ Sbtion @?\&. !oii) Die Hauptkupfﬂwg dient zum Unterbrechen des Kraﬂflugﬁ@‘? zwischen
\2\\%\ zwischen denen der Turmantrieb float BEig’lé\GelenkweHen b giei%%\e\ \C;Z,\ M:::h::n'r und chselgetriebe. Sie ist eine trockene Dreis¢h®ibenkupplung
| und in ei@}n Gehduse am Wechselgetriebe angeflanscht)

Zum Ausgleich von Lingendnderun | ' iteilia mi :

; ; gen sind sie zweiteilig mit Keiln3be | |
?Jnd Keilwelle ineinander gesteckt. Die Gabeln der G Jg@ffen - KuPN'{-}g‘é\SgIGCkE und Kupplungsabschlukplatte sind.&lisammengeschraubt
jeder QElenkwe”e dirfen nicht gegeneinander verdreht @in, s und, dfehen sich bei laufendem Motor stindig Fﬂvﬁ?}SIE umschlieken die
s:_:rnst die Gelenke im Betrieb beschadigt werden. An beiﬂ%’?-n Halften Dég?kplatte, 3 Kupplungsscheiben mit aufgekift@fgn Belagen und 2 Kupp-
eingeschlagene Nummern und Farbstriche geben die richtige Lage an. \&Q&ng;treib;cheibir. & & aepRinasglacke tré\iéwngf‘die 2 Rupplungshebsl, die

@ mit dem Ausriicklager durch 2 Schiebebolfen verbunden sind.
AN

& X
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Eine zentrale Druckfeder zwischen Ku l I lickla e - - -
S Gl QQ'@S B JE’I?;":l L;(”QSQ ocke und %Usru‘:‘@lager s’rell[ngg dagegen groker. Durch Rechtsdrehen des Einstellringes (Zapfen-
Ppiung Uber Schiebebolzen un upplungshebel Eln%%ppelt, schlissel nach unten bewe

indem sie die Kqﬁ%lungsscheiben und Kupplungstreibscheib@ zwischen

gen) wird das Einstellmaf auf den vorgeschrie-
Kupplungsdrucléf}?aﬁe und Kupplungsabschlufplatte einpre@ Auf diese

A\ \
b,gﬁ)en Wert (20 mm) verkleinert. Die federnd in die Lapfenlocher ein-
X@sfenden Sicherungen verhindern

- | ein selbsttatiges Verstellen des Ei
Weise Wll'd\\él\ne kraftschlussige Verbindung hergestellt,.die die Motor- : < stellringes. Die Nachstellmoglichkeit ist begrenztg durch das Ansfhjazz;
l::raf[ demo%;’jvetri'ebe weiterleitet. Die Kupplungshebel ostitsen sich dabei N B \w‘”\” des Einstellringes ang\“éer Kupplungsglocke. In diesem Falle sirfay’vdie
uber Abcgglemhrmg und Einstellring gegen die Kug&ﬁ’mgsglncke ab. Der 5’ | \\\"\{ Ku-ppiungsscheiba%%¥grt gagen’ neus - suszuwechseln
kugelformige Sity des Ausgleichringes auf dem @\nstellring ergibt eine N X Bed: o ¥
glgqg&mﬁfjige Druckverteilung auf die 3 Kupg\@}?gshehel. | a?‘i‘ | Q\\‘\ > S g%k" A\

.Beim Auskuppeln durch Treten des Kupp l{ﬁ%m‘ufjl'!s':*:i::ma':ls wird der Aufs\\ 3 S.Ch'EIfenla?o@ der Hauptkupplung fihrt zu hohem Vﬁgﬁ%i:hieifj Gy He-

\é\\%rﬁckring gegen das Ausriicklager gedriickiCund verschisbt dieses g Qﬁen -,L ldge. quoizes ‘Kuppeln bei g.r{::f)'ernl Drehzahluntersﬁ;ﬁféd zerstort die
den Druck der zentralen Feder zur Kupplungsglocke hin. Die i@QAus- | KHJPPI;@SSChEIbEH' EDenso SChédhEh, ot da? Abm“@'}(\mmém und riick-
ricklager befestigten Schiebebolzen drehen die Kupp|ungg@§%el 50, | Wa'f;g es Pz Kptw am Hang, ety Kiings! (;;-a ‘ng susgekuppelt wird,
daff diese die Kupplungsdruckplatte freigeben. Durch 3 R@C%iehfedern i Jagdie DrEhzab' der. KupPlun?SSChEIben o hOOb PRIgH. & B Jeirian die
wird die Kupplungsdruckplaﬂe von der Kupplungsscheil%é abgehoben. | O pplungsscheren m.1 Ruckwanrtsgg "9 SChqgﬁ‘»%bE' 1.6 km Geschwindigkeit
Durch 3 Abdriicker am Umfang der I(:_:;:;.;;nI|~Jgr-|¢_;5|5trei|:,_...-ﬁ(_-hﬁ.ue\é%l werden diesa e auf 12000“Uﬁmin getrieben. Bei dieser Qg@hzahl fliegen sie durch Flieh-
auseinandergedriickt, sodafy die Kupplungsscheiben f@\gegeben werden. <2,\§“;\\ R, >
Durch die hohlgebohrte Kuppl s : e g g & ,

i dieng;enkgetriebe phr‘;nlg’friieue QEh:’\,\,\giﬁ}E Lenkantriebswelle y & 7. Wechselgetriebe, Bild 50 f)lund 53 bis 60.

Im Kupplungslager ist dje Hauptkupplung Aliegend gelagert. Es ent- & Das Wechselgetriebe ist ein,,;;‘fgi*ebengang-AllkIauen-Getriebe mit Hand-
halt zwei Walzlager, zwischen denen das@triebsrad fir den Drehzahl- : © schaltung. Es hat Gleichli\ld?ieinrichiung fur alle Gange, ausgenommen
messer sit, Bild 55. (‘)\Q &Cs)\ den 1. und Rﬁckwédsggﬁﬁi Die Vorwartsginge sind durch Verwendung
Zur Kihlung wird ein Luftstrom du;\{:h@ das Kupplungsgehause gesaugt < 3 schragverzahnter Rédgr\‘ijeréiuscharm. Die Raderpaare aller Gange stehen
und vom Kupplungslagerschild dwrch ein Rohr in den rechteckigen 0%‘3)” | dauernd im Eingriff.\Die Schaltung der Riderpaare erfolgt durch Schiebe-
Kanal am Boden der Wanne,(zﬁ}eleitet. Durch ein zweites Rohr i {i)\@} hilsen, die durc{tf?ﬁen Schalthebel eingeriickt werden. Der 1., sowie der
Kupplungsgehiuse wird Kﬂh@&}t zwischen der Blechverkleidung dES{\\Qj\ | o- und 7. Gadg kénnen nach Anheben des Riegelhakens unter dem
Wechselgetriebes und de Q |

{tf*(\ Gehause hindurchgesaugt und ebenf%&\

Schaltknapfﬁ;ﬁ@éschaltet werden. Der Rickwértsgang ist nach Anheben
in den Kanal gefiihrt. D{ié%er mindet unterhalb der beiden Lifter cdie

des Rieg@;l}&i:akens und gleichzeitigem Losen der Ruckwartsgangsicherung

den notwendigen Sngqéi"zeugen_ ‘Z}é (mit dg%@ﬁnken Hand) zu schalten, Bild 53.
Pflege &ng’@ 5\5\% D-e{@lufbau des Getriebes ist aus den Bildern 53 bis 57 erkennbar.
v 3\ . - " . . ia
Das Kupplungsl@r it &l et 7 , O Die Antriebswelle im Getriebe treibt vom 3. bis zum 7. Gang nur Gber
e , geschmiert; am Gehause sind Ver c.{'f\'nraubun en o : | | | _
zum Elnfulle%\\md Ablassen des Getriebedles sowie m"r\j Prifen 335 Sle ein Zahnradpaar je Getriebegang unmittelbar auf die obenliegende
Olstandes yorgesehen. Der E

-2  Abtriebswelle und vnr@?ﬂort uber das Kegelrad ins Lenkgetriebe;_{;B”‘e\im
1. und 2. Gang erfolgt der Antrieb (ber 3 Raderpaare und zway@xﬁﬁ der
Antriebswelle ﬂb%@és lose laufende Doppelrad auf der Abtrit??s}.«velle zur
Vnrg-elegewafl%\‘ﬁnd von dieser zuriick zur Abtriebswelle, Bifd 53 u. 54.

In den aing@‘inen Géngen treiben folgende Réiderpq{qﬁ,é"(ljbersetjung
siehe untgb Techn. Angaben): A

BT g '
A & R V|

: infullverschluf dient gleichzeiti zur Ent-
lGftung. @é? Olstand ist alle 500 km zu prifen. O o .

_ Eagchsel ist zugleich |
mit %&ﬁ Wechselgetriebe durchzufihren. (){é\ ok \Q‘O
Das.CAusriickla ird d : o : \8

S ger wir urch einen Drucks. bmierkopf t F IR

ymiert. Von der Pflege o S e G

~ dieses Lagers hdngt die Betriebssicherheid”
er Hauptkupplung ab. Abschmieren alle 500 km. r %{b

Die Schiebebolzen werden
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L 2. Gang . ¢ [TRTET (o 3 )
v : Gang,s&o. Tre :Ill P (g@o | Beim @%Ralten macht sich das Herunterdriicken der Kugel 3 am Schali-
§ R Ga@@ .......... o R R &@ : heb@deu:-'ch einen leichten Widerstand (Druckpunkt) bemerkbar. In dieser
i ' 6\& e 2 5\‘\ Sée“ﬁung ist kurz zu verharren, da die Kegelflaichen etwas Zeit brauchen,
| r Drelwelthﬁradsaij ist in einem geschlossenen Ge\h?a{;lse gelagert, L %ﬁrs sie Zahnrad und Welle auf gleiche Drehzahl gebracht haben. Danach
in dem Q@-’ das einstellbare Schaltgestinge, der Ceschwindiakaitc. o kann der Gang eingelegt werden. Sind Zahnrad und Welle auf aleic er
; _ : g indigkeits Q Q ] . | gleigh
e LMESSer ":&fieb und 2 Olpumpen fir die S:hmierun@c’ﬁes Wechsel- und ¢ . ,ro’ b ) geriuschios ineinander. Enfsiefl das bebannte
EI:II( riebes untergebracht sind. Auf der o @e’triebeseite i aine Q\\\ Ratschen, ist beimDruckpunkt zu kurz gehalten worden, dan:b\ﬁihlagen
8 ;wgﬁhene!aﬂe an.geflanscht. die die Lagerung Zles Kegelrades fir den ?\&_‘O - | {\0{2} die Zahne der Klauenkupplung aufeinander und Whrden) \g}e‘nn hatig
é\éﬁupinfﬂeb. sowie die Zwischenrader dE&O%enkantriebes und wei@g\ \03@ ¥ geschalte\te\%%ird, Deschadigt. Q)\e\é\
& aH;Eb::neb rjeer Ulpum!:;en aufnimmt. Die Zwischenrider des @%_ X Die Gle:@:ﬂ%ufeinrichtung wird beim Abwértsschalten@gurch Zwischen-
“m = 'h e :e ‘en angetrieben von der Lenkantriebswelle, die ~durch : gas, bg:fin Aufwartsschalten durch zweimal Kuppa{@oin threr Wirkung
2 ;:‘ ha :_ Ztnelé;w&!le des Wechselgetriebes hindurchgeht. Si »\?reiben : unteg&ibt. Q@
o gleichzeitig die umpen an, di : | . & . 2
pump n, die also stets arbeiten, wen&z er Motor %Schmmranlage, Bild 59, versorgt Wechge&% und Lenkgetriebe mit

lauft, auch bei stillstehend P
endem Pz Kpfw. Q SOl und umfaht 2 Olkreisliufe. Die Pum@“’i‘auf der Lenkgetriebeseite

= - e - . 0 ! d 2 we -
Bei jedem Raderpaar ist ein Zahnrad fest auf der @@\;n Welle, das | »{\{\‘Z\?b fordert aus dem Lenkgetriebe in den Q\J(b%hélter im Kupplungsgehause.
2) Dieses unter Druck stehende Ol trit &%m Olbehalter in das Spaltfilter

T R S s 2Lt e

” Z‘:ﬂEifE Zahnrad lose auf der anderen Welle, Bil \5‘5% Soll ein Gan o
] . @ingeschaltet werden, so muf das lose Rad dieses Ganges mit seinegr ' .\'@% uber. Von hier wird das gereinigte Ol durch die auken unter dem Ab-
Welle fest verbunden werden. Dies geschi Kiich. ‘alne K & deckmantel liegenden Ulleitung%i\’\\durch die Einsprikverschraubungen in
!‘Uppfung. deren Klauen einerseits am Zahn 7, Bild 58, andererseits <§)O €% 2 xcingaile, oes Wetheolietrishes. geaprih: Uiy e W0t der
in der Gleichlaufschiebehmse 1 angenrdnet(?ﬁnd. Boide Teil:n. i Klau:n- > Motorseite fordert das Ol %p@\dem tiefsten Punkt des Wechselgetriebes
kupl.:ﬂung rni.i.ssen beim Einkuppeln glei@g Drehzahl haben. Ur:1 dick i é\ zur Schmierleitung des Mlﬁﬁﬁkgetriebes. Im Lenkgetriebe sind  Einsprits-
erreichen, wird beim Schalten ZUEQ@Q’WEHE und Zahnrad durch e %@Q’ disen und eine zweiQ@;‘fige Abzweigung Uber aufenliegende, armierte
geQE"QIEiFhfaufeinrichmng auf gleiche Drehzahl gebracht und Vo e::t 2’ Schlauche zu den Sgitenlagerungen des Lenkgetriebes vorgesehen.
Durch Ineinanderschieben der li\ en eine starre Verbindung hergestellt (.)@\} Eine Warnleuch@;uf dem Schaltbrett dient zur Uberwachung des Ol-
e Kt!gelgleichlaufgimich“ j : _ S druckes. Sie wird eingeschaltet bei Unterschreiten eines Druckes von
tung, Bild 58, besteht aus der Gleuchlauf@& 0,7 ati dur@ﬁ\ﬁ}en Olgmckachalter, der sich an der Leitung zwischen

schiebehiilse 1, die auf Keilnuten des Glei .
| . h -
. 8 iR ¥ :E": laufkSrpers 2 nach beuéé% Umschalt{{a%n und Olbehalter befindet. Der Einschaltdruck ist auf dem

Oldrugk%chalter angegeben.
Beimeueren Fahrzeugen ist ein Olkiihler in den Olkreislauf eingeschaltet,
qié? vor dem rechten Lifter neben dem verkleinerten Wasserkiihler
é\*\éingebaut ist. Zu ihm fihren von der Kupplungsseite des Wechsel-
getriebes zwei Schlaughleitungen, die hier an einem UmschalthahnYan-
geschlossen sind. A ’f(§er Stirnseite des herausragenden Vierkantg@ﬁst an
einer Kerbe die Stgllung des Hahnes zu ersehen. Steht die Karij‘e waag-
recht, so ist dek~Ulkihler in den Kreislauf eingeschaltet, l::{gjf%:’%énkrech{er
Stellung st ﬁ%zausgeschaltet; das Ol flieht dann direkt ®0n der Pumpe
zum Olbgﬁglter. Ein in den Umschalthahn .eingebaujéﬁ'} Olumleiteventil
schaltej\\fﬂen Olkihler bei zu dickflissigem Ol selbsfiatig aus (wie beim

MDESJ%‘YZ}
\g‘ﬂ%ge

(.g&“@irn Olbehalter seken sich die groben Veruwreinigungen ab, die feineren
& werden vom Spaltfilter zuriickgehalten..<Dieses ist taglich durch mehr-

Gleichlaufkérper 2 mit“Der Gleichlaufkérper 2 ist auf Keilnuten Q‘é:(}r trei-

EndenZWell:e 5 @3’: beiden Seiten verschiebbar. In dem Gleichlauf-
rper befmdg}l sich an beiden Seiten Kegelflichen 6, \\é\i% mit den

Kegelflichen <Q@r Zahnrader 7 zusammenarbeiten. &

O
Die Wirk is ' ' ' oS
l@%swmse beim Einschalten eines Ganges \ggf’fﬂlgende:

R
Mit dem’ Schalthebel wird b 3 |
C d '. |
Sch{\@ehﬁis& 1 verschoben. Diese; ni:':srntsfil;::g;(é Kie rh: dumia(;;c&”de Q\?\&p
(2] " E Ll E | 3
[\ Zﬂrper 2 mit. Dal_:rea wird zuerst eine Ke@%lfléchegé auf cei;n Keelczﬁe\
es Zahnrades 7 gedriickt und Gleichlauf zwischen der treibenden W Lt%;S
O

.

und dem Zahnrad 7 erreicht Bei weiterem Druck auf den Scha@%bel

;}E::: dgliic‘hla;-fkbﬁer 2. Die Keilnuten der G!eichlaufsch@%hﬂlse 1
| 1 In die Klauen 8 des Zahnrades 7 und stel| '
bindung zwischen treibender Welle 5 und Zahnrad ?Eh:;@%@ g ol
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maliges Drehen am Hanggn!f zu reinigen. Der Olschlamm seft sich ,a:gﬁ

Boden des Gehauses ﬁ und kann nach Entfernen der Ablal;schraung’ab—
laufen (bei stillstehéndem Motor). Das Durchdrehen des Handgriffes ist
wichtig, da bei gﬁiem durch Schmuty zugesefiten Filter der Q\{ﬁmlauf im
Wechselgetriebe vollig aufhort. Es wird also nicht wiebeim Motor
das Olfilte @8““:"\ ein Uberstromventil ausgeschaltet. @,Q

Der Flllgﬁmsal; des Spaltfilters ist alle 1000 km aug@hauen und aus=-
mwas\éﬁ'en, ohne ihn auseinanderzunehmen. Gle{cﬁzemg ist der Ol-
sch&fnm aus dem Filtergehduse abzulassen. \\V

Q&elm Auffillen ist der Olkihler und der Ulbe@ﬁ}ler im Kupplungsgehause@é
ganz vollzufilllen, das Getriebegehause nur bis 1 cm Uber untere Mark/éf

am Olmefstab. Ein hoherer Olstand fiuhrt zu starker Erwarmung des&@e—
triebes. Der Olstand ist taglich bei laufendem Motor (Leerlauf) ﬂd@s\ sofort
nach dem Abstellen zu messen, da im Stillstand Ol aus denQEe;tungen
und bei ausgeschaltetem Olkihler auch ein Teil des OI@% aus dem
Olbehalter im Kupplungsgehause ins Wechselgetriebe zq&ckfhefst

Olwechsel, Bild 60, ist alle 5000 km, beim Einfahren gél km-Stand 250,

750 und 5000 durchzufihren. Der Olwechsel ist nur @x% warmen Wechsel-
getriebe vorzunehmen. Q{‘{\\

8. Lenkgetriebe, Betétigung und Bremsen
S
a) Lenkgetriebe, Bild 62, 63 u. 76. \Q’

Das Einradien-Lenkgetriebe ist an d&g’%\/echsefgetnebe angeflanscht.

Es ist in ein zweiteiliges Geha@% eingebaut, das durch Querwande
in drei Kammern geteilt wird. @ie mittlere Kammer enthélt die beiden
Kegeltriebe fur den Haupk@und Lenkantrieb. Die duhkeren Kammern

enthalten je ein Umlaufgﬁ?ﬂebe fur den Hauptantrieb und ein Shrn-o 3

radpaar zum Antrieb der Lenkkupplungen. An das Gehiuse ist &f
beiden Seiten je egﬁ Lagerschild mit Deckel angeflanscht, de@ “die
Stilbremsen mlt\(g{er Lenkkupplung und deren Betétigung aufr\(ﬁnmt
Der Antrieb t{@\der Ketten ist gleich aufgebaut, daher wuﬁ nur der
Antrieb fiir .die linke Kette beschrieben. \\\

Der Hau gl‘llﬂ&b treibt vom Wechselgetriebe her L@er den Haupt-

kegeltrieb das Mittenhohlrad des Umlaufgetriebes (QCDmses dreht sich
bel\@en Vorwértsgangen vorwérts. Das Mitte %Irad des Umlauf-

ttiebes ist mit der Stukbremstrommel fest <g(tg.frl::unn::.‘arar: Die Umlauf- @‘?‘
XN
)

crader kimmen mit Mittenhohlrad und Mil(g@ollrad Sie sind im Um=-

laufradtriager gelagert, den sie bei ihrem Umlauf mitnehmen. Der Url%o

laufradtrager treibt Uber das Seitenvorgelege das Triebrad an. \50{\
Der Lenkantrieb treibt iber den Lenkkegeltrieb und ein Shrrgﬁpaar

die Kupplungsscheibe der Lenkkupplung an. Sie dreht sich @{ickwirts.
Bei laufendem Motor wird die Kupplungsscheibe stets mlt\@ﬁgetrleben
auch bei ausgerickter Hauptkupplung. <L

O

Die aﬁgazugene Stutsbremse halt das Mittenvollrad fest.

Bgr geléster Stligbremse kann die Lenkkupplung eingekuppelt werden,
}"wﬂdurch sich das Mittenvollrad rickwarts dreht. Der Umlaufradtrager
’i\ wird dann verzégert und mit ihm die Kette. Der Pz Kpfw fihrt eine

Kurve mit festem Radius, daher die Bezeichnung ,,Einradien-Lenk-
getriebe”. )

Bei geloster S@U"E}bremse und ausgekuppelter Lenkkuppluag kann

aulerdem d:a**l_enkbremse angezogen werden. Sie bremst-die Kette
und den Umlaufracltrager ab.

Geschmie‘ri wird das Lenkgetriebe vom Wechselgeﬂjebe aus. Durch
Disen “wird in die Eingriffe der beiden Kegeltrieke Ol gesprist. Zu
den” Seitenlagern filhren zwei biegsame Olleitingen von der Mitte
des Lenkgetriebes aus, die gleichzeitig die“Umlaufgetriebe mit Ol

. versorgen.

® &) Siikbremse, Bild' &4.

Die Stiukbremse ist eine Aufjenbackéh'bremse. Die beiden Bremsbacken
sind in je einem Bremsbackenhalter gelagert und werden durch zwei
Stibremsfedern ber einen ‘Exzenter an die Stikbremstrommel ge-
prefit. Diese ist fest mit gdém Mittenvollrad des Umlaufgetriebes im
Lenkgetriebe verbunden!

Gelost wird die Stabremse durch Auflaufen des Rollenhebels an
der Lenk- und Bremswelle auf das Kurvenstiick. Die Verbindungs-
stange zwischen’ den beiden Bremsbackenhaltern drickt diese beim
Verdrehen deés Exzenters auseinander. Das Spiel der unteren Brems-
backe wird auf 0,3 mm begrenzt durch die selbsttitige Nachstell-
vnrrlchiuhg, deren Befestigungsauge im Bremsbackenhalter entspre-
chenﬁes Spiel hat. Wenn der untere Bremsbackenhalter sich auf der
Néthstellvﬂrnchtung abstutst, wird auch die obere Bremsbacke von
\%fer Stiikbremstrommel abgehoben. Nuten sich die Bremsbeldge ab,
rutscht die Nachstellvorrichtung auseinander.

Die Stibkbremsfedern sind an einer Spannvorrichtung aufgehangt.
Im normalen Betrigb sind die Federn ganz gespannt, sodafy™ die
Stisbremsen auch beim Fahren im 1. Gang nicht durchgutschen.
Fallt die Uld\rytkanlage aus, dann kann die Stubbremsfedarkraft durch
Lmksdrehmdes Einstellgriffes verringert werden, um dea'Kraftaufwand
zum Lcs*s%n der Stiikbremse bei Notlenkung zu Verkleinern. Der
Elnstglfgrlff verdreht (iber Schnecke und Schneckenrad die exzentrisch

ge\léﬁerfe Federaufthangung.

cyq’.enkkupplung, Bild 62, 63, 65 u. 76.

Die Lenkkupplung ist eine trockene Eins,;ﬁéibenkupplung. Bild 62 u. 63.
Sie wird durch Bewegen des Kupplungshebels, der am Kupplungszylinder
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der Oldruckanlage G%gelenkt ist, ei & & & He O
A e i g ﬁo A Ist, ein- bzw. ausgekuppelt. Dabgp ver- Drt@@er Zug am Bremshebel auf, dann bringen Riickzugfedern die
: o ;lc | ag’,b Prucldager in Wellenrichtung, gefiihrt c:k.u-&> Gleit- i1 B%&gtréger wieder in die Ausgangslage zuriick.
uné“:'H;;l{fi?rageg Schliten gleiten. Uber 6 Verbingﬁ’(r‘lgsbnlzen \f@ie linke und rechte Bremse sind gleich bis auf die Bremstrager
platte ﬁt{Qﬁrﬂg:;} F;:imeg.eiung ‘?esci(uupﬁlungshEbEIS aif die Druck- & \\(\0 die links mit ,L" und rechts mit ,R" gekennzeichnet sind.
: INKuppelin AN . - Ny ) :
PiaﬂEQ)@%gen dia Smf)b-remstrifnmel g‘:zﬂg(z:‘dﬂ;:kﬂoﬁii f,le D-LUCk- % S ®<§\ Die Bremsen werden luftgekihlt. Die Kihlluft tritt durch die seitlichen
d?«Q&' pplungsscheibe eingepreht. Bej Nachlasse\@%es Oidfut:ir;s IzineT-: C)Ov ; \'\QO% c?efinzngen gL urg)@“durch Sl LacnRe e Lmfung. B GEhéusé@%w;e*
&@ unterhalb des Kupplungszyiinders angebr&&ie Rickziehfeder den O@’ f & sh | O@' Q$”
(hupPlungshebel wieder zurick, kuppelt damit aus und héilt de v E Pllege v | t\"?\k
: \%‘0 Kupplungshebel in der Ausgangsstellung fest @ : é\o | - | | a
X QZ@ : \)% Q Die E:gﬁqerbetahgung ist alle 500 km durch einen @%ckschmierknpf
;ﬂege QQ? | mit F(& zu schmieren. 2 |
urch Verschlei f des Kuppl : O ' O O
: pplungsbelages wird d N - N PN
Er ist durch einen Anschlag begrenzt,g damit dererl(:j;:s El‘fﬁf;}g(zrn:::: ¢ C&‘e\‘k- und Bremswelle, Bild 71 u. 72 @\QK
aus dem K : & ) | < <
R} KUPP,lUngszyhnder herausgedriickt wird. Zur Aushutung des @Q‘ Der Lenkvorgang wird durch Verdrehen der Lenk- und Bremswelle
Nachstslrhﬁlsfp WESbeIEQES kann dif& Kupplung durc%@erdrehen der ' (5&9 eingeleitet. Sie liegt vor dem Fahrer (é&%d Funker und besteht aus
e : nac"ges‘teilt werden, Bild 65. Rechizeigﬁgs Nachstellen ist | c}\"é’(\ mehreren Teiden, die durch Mitnewer so miteinander verbunden
lungsh:bgjﬂb:ind él,"kdle Lebensdauer der KUPPIU@?SChIEQt der Kupp- <2>\> sind, dak die einzelnen _enkv@iﬁﬁnge: Stusbremse losen, Lenk-
ke o Vullrr;quZ'UPSEIn am Ansr_:hlag an,&\@\\m kann der Oldruck ({\S‘\‘k kupplung ein- und .auskup|:::.t%tg\iiii\\“5 und Lenkbremse anziehen, nach-
e vk t die rucikplatte wirken. Dig Kupplung rutscht durch QA einander wirken. Dabe; muE;QHie Stukkbremse gelost sein, bevor die
in kurzer Zeit zerstér. <§’ 0,{)2) Lenkkuppl ink It k‘r%i:l di ] ) s
Das Einriicklager ist alle 500 ke d ‘0’2} > die | pk;;ung = ':p;eé@ | 'FSE W\E I‘!E”' atUSQkE UD!;E ;EI"L :Eﬂr;
e m durck : e _ le Lenkbremse antalit., Die einzelnen Wellenstucke sind hohl und au
Fett zu schmieren Q)@g\ e DkaSChm’erkﬂpr mit Q)@é’\ einer Vollwelle gelag@ﬁ, die beim Verdrehen auf beide Lenkbremsen
o 3 | wirkt. §
d’ LEﬂkbrﬁmsE' Bild 61, 66 bis 70 J&’Q)%é %Q,« @{}
Die Lenkb <l s° Plege 5
& . , D | o2
Wirkun ; DT:;HBSE ist E-I.HE Q)«Sjche;!:enbremse mit selbstverstirkender (\QQ}Q | Die Schmiigl‘;ﬁg erfolgt durch 4 Druckschmierkopfe alle 500 km. Das
remsgehagﬁ Ist mit dem Flansch der Seitenwelle ve@é\ | Einslelligﬁ\}ler Lenkung ist auf Bild 64, 65 u. 66 erlautert.

bunden, Bild 67. Die Beiden Belagtrager stiten sich gegen Mit-

nahme in Antriebsr'gﬁ)?un -
g am Bremst : %
wanne fest verbinﬁken st RERE00, dler il et fg}ﬁzer-
@) «O

f) Gld%&m(ﬁanlage, Bild 73.

s@: die Handkrafte fir die mechanische Betiatigung von Stit- und
Q&Lenkbremse moglichst klein zu halten, wird die Handkraft des Fahrers
&Y beim Losen der Stitbremse und Anziehen der Lenkbremse durch eine
Oldruckanlage untegstitst. Die Lenkkupplung wird nur durch Olgruck

Zum Anz@f’ﬁen der Brems ' |
e dient il mi o g2
nt ein Rollenkeil mit E@%“ferbeiﬂhgung. eingekuppelt. Déboerfﬂrderliche Oldruck wird von zwei ‘@lﬁruck-
\\‘E\;\z’

3
| Durch _E :
F B ijbec \gﬁ’uchz:ehen des Bremshebels, Bild 68, inPfeilrichtun ird N
- -_ 3 %Q‘:Qf‘.:n Exzenfer der Rollenkeil zwischen d@Qbeiden Belaggt f‘f"' i erze\lég\f’. S
| et und di 2 . : rager \ %
O}Q\Uﬁm Loty l:z:rédaebeiFﬁEEenemander vertreht. Die Druckkugeln \2&@“ Die Oldru@gnlage besteht aus: \Q«*?‘
T - A o
®¢durch die beiden BQEfagtr;;efr;ude-r Em@’s’ungen auf und drﬂcke@c‘? 20ldruckpumpen (,\Q“O
seinander. Sobald die Bremsbej@e &2 Bremszylindern mit Schieberventil %{.}{\0
&\} 2 Kupplungszylindern fur die Lenkkupgl@hgen

:JnrcﬁreRmfuehﬁusg anliegen, sucht das Bremsgehiuse die Bela t\é\ er
A EIB ng m‘!tzunehmen. Belagtriger 1, Bild &7 oben rec %St?{jt
am DBremstrdger ab, Belagtrager 2 wird weiter mit m;nm:n

Dadurch werden die B i
elagtriger weit : S ;
Bremswirkung selbsttatig verstarkt, 2 aUSE'ﬂaﬂdE"QE‘i:@,k&f B i
\(\

O !
> 2 Kugelventilen flir die Ku;:nplungaz&[iiﬁder
N Olbehalter R

Leitungen mit Verschraubungep?
X
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1. Oldruckpumpen, Q@i% 74. <&

O
Die beiden Uldgg@kpumpen sind am Gehause zum Turmant;oig% an-
gebaut. Sie werden Uber ein Zwischenrad von der durchgehenden
Welle des Qd‘umantriebes angetrieben und sind nicht(\\(%bschaltbar.
Bei laufe{gﬁem Motor arbeiten die Pumpen also stetg&hit.

Jede g?druchpumpe besitt 8 Zylinder, die sternférmig angeordnet
5ing\QCDiE in den Zylindern gleitenden Kolben w%(éien ohne Benukung
von Pleuelstangen vom Exzenter angetriebe%Q Das Ol fliekt durch

&Q{\(gchlibe in die Zylinder und wird Uber Purgﬁ’enventife in die beiden

\é\\‘b

—_— _—-n-—.-.—-- e T R A i = = u.;ﬂ#H4 |
)

Druckraume gedriickt. Je vier Zylinder
Die beiden Druckrdume sind voneinander unabhangig. Der innere
Druckraum ist mit dem Bremszylinder an der Lenk- und Bremg@%lie,
der &duhere Druckraum mit dem Kupplungszylinder fir d@‘b Lenk-
kupplung verbunden. Der Saugraum steht mit dem Uibehilfgr in Ver-
bindung. Die vordere Pumpe arbeitet auf die linke, die hintere Pumpe
auf die rechte Seite.- ¢ &

R
Entliften von Pumpe und Leitungen ist nicht ed@tﬁerlich, da das Ol
in standigem Umlauf bleibt und die Anlage sich dabei selbsttitig
entliftet. Der Olbehalter hat zu dem ZweckS&n dem Einfillverschluf
Entliftungsbohrungen, die stets sauber z&%halten sind.
O

o

Pflege %

O
Das O! im Olbehalter muf 4 m\{@%unter Einfulloffnung stehen. Der
Olstand ist vor Antritt jeder ngﬁ‘t zu prifen.

Die Pumpen diirfen niemals\gj)@ncken laufen. Bei der hohen Drehzahl

wirden in kurzer Zeit schwere Schiaden eintreten. Undichtheiten ilk\@@

‘den Leitungen missen sofort beseitigt werden. X
< o

O
2. Oldruckhilfe fiig?@liil;- und Lenkbremse, Bild 71 u. 72. @?}Q)
<

Solange hder lééﬁ\khebel vorn steht, fliekt das Ol von de@\‘%ldruck-
pumpe lberCdas Schieberventil durch die Rﬁcklauﬂei{gﬁg drucklos
in den U@%hi&ilter zurick. Dabei hélt der standig durchlaufende OI-
strom %& Schlebewen?il offen. Wird der Lenkhebeb‘?ngezngen, dann
wird das Schieberventil geschlossen und der U@ ck kann auf den

Br;g:%szylinder wirken. Der Bremszylinder dreht die Lenkwelle und

’(}cﬁmit auch den Rollenhebel fir die Sii}g@\emse_ Dieser liuft auf
A das Kurvenstiick auf und 16st dadurch die‘@tﬁbbremse. \)CQ

Wird in dieser Stellung der Lenkhebel festgehalten, dann bleibtaﬁ?h
::!as- Gestange zum Schieberventil stehen. Der Bremszylinder @’g\wegt
su:h- aber unter der Wirkung des Oldruckes weiter. Dadurc eﬁ'\ird das
Schieberventil wieder geofinet. das O kann durch die Ricklaufleitung
abflieken. Der OUldruck im Bremszylinder sinkt. DE[Q@Bremszylinder

<
O

Qs

ag‘@ifen auf einen Druckral_g,‘e‘

o

&

N\

O
N\
‘&()

\=
8
&

O

Q;\
& AR

<5
blei-gl?cb\ ebenfalls stehen, sobald der Oldruck in ihm soweit ab-
ggﬁu"nken ist, dak die Kraft der Stitbremsfedern ihm die Waage halt.

\‘@Vird der Lenkhebel ganz angezogen, dann wird von dem Mitnehmer fiir

\

(\Q
&Y

die Lenkbremse durch die Lenkwelle das Gestinge der Lenkbremse
mitgenommen, und es wird bei geloster Stitbremse die Lenkbremse
angezogen. In di@é‘ér Hebelstellung konnte der Oldruck im &féms-
zylinder unzulassig hoch werden, da das Schieberventil mit qgﬁ#w{Lenk—
hebel gesihﬁl}g%en gehalten wird. Zur Schonung der AnlageCoffnet da-
her das Schieberventil selbsttatiq gegen den Druck dgﬁ” entilfeder,

wenn c\:l) Oldruck 60 atl ubersteigt. 2
Ist di@ Oldruckanlage ausgefallen, dann nimmt n%?h einem kurzen

WQ‘é\ der Lenkhebel durch den Mitnehmer fl'.i;rc\\fﬁﬁe Lenkwelle diese

M@\Q{\', und der Fahrer |6st ohne Oldrua:khilfggi\gie Stubremse (Not-

<y

Qﬁﬁenkung). e Lk

3. Oldruckbetaitigung fiir Lenkkupplung\@;ﬁg“d 75.

Gleichzeitig mit der Lenkwelle, Bil‘i\dﬁi\‘ﬁh wird auch der Steuernocken
flir die Betatigung der Lankkupgﬁﬁg bewegt. Der Steuernocken halt
uber einen Kipphebel das K@‘elventii offen. Der Kupplungszylinder
ist drucklos und die Lenkk&@%lung bleibt durch die Wirkung der Riick-
ziehfeder auageku;:pelt.}x\hié“’chdem die Stitbremse gelost ist und der
Lenkhebel bis auf Rast¢ angezogen wurde (Kipphebel geht in Raste
des Steuernackeng%;?’kann das Kugelventil durch die Wirkung der
Ventilfeder abschlieken. Das Druckol kann in den Kupplungszylinder
einstromen Tt;;\ﬂwfi}e Lenkkupplung kuppelt ein, Bild 75.

Der Druckﬁ\cﬁ’ Kupplungszylinder ist durch die Einstellung der Feder
des Kugt tventils auf 40 atii begrenzt. Bei hoherem Druck offnet das

Vent&k%&lbsttétig soweit, dafy der Betriebsdruck erhalten bleibt. Ein
Schteifen der Lenkkupplung wird weitgehend vermieden, da das

KC@-QEIVEH’.’” schnell schlieft und wieder &ffnet.
X
<g) Kraftfluh, Bild 76 bis 82.

: Q{\\\\ Als Beispiel ist nur die Wirkung beim Anziehen des linken Lenk-
-Q{:}C‘?@ hebels beschrieggﬁ? der rechte Lenkhebel steht vorn. ﬂ@{i‘a\
g O | O
Ok 1. Geradeausfahri, Lenkhebel vorn, Bild 77. S
Die Stﬁbbr\gﬁﬁse ist angezogen, @Y”
die Lenkkupplung ausgekuppelt und ,cL;\\'SQ
die kbremse gelost. Q/\}”
Da\tﬁ%\’t steht die Stibremstrommel und das Mittenvolirad still; die
xﬁ\%pplungsscheibe lauft leer. o
¢
29 Der Hauptantrieb vom Wechselgetriebe dréht Uber den Hauptkegel-
\&5:5$ trieb das Mittenhohlrad des Umlaufgetrigbes. Die Umlaufrader walzen
\(\(0@ sich auf dem stillstehenden Mittenvolifad ab und drehen den Umlauf-
Q;’\f:} Oy
'\\'
3 S
| S
\'\ij
CHR S
R )
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q . va ;aidetéﬁg:r. Dieser ge%t uber Seitenwelle und Seitenvargelegg(%as 3. Ragéé?llenken, Lenkhebel bis auf Raste angezogen, Bild 79.

I riebrad an. |

1 f] i - @Q}Q’ @@\,@ Dicgg‘gtﬂbbremse ist gelost,

| z; 2. Fahren vgé‘ flachen Kurven, Lenkhebel bis vor Rasle{@hgezogen, {\die LSRRG, singekuppelt und

g Bild 73\'\ ® \%«\\0 © die Lenkbremse gelost.

& B N ) : | +

H Die Sgﬁﬁ‘bremse ist gelost, Q)OQ <§\\\ Mittenvollrad und' l‘ﬂtttenhahlrad drehen jelt gegeneinander, be\ide
H 34 di@"ﬁenkku;aplung Ssaedoinpslt tind :\QO% v;:}mb Mu{:}]z an[?eté@fben. 'Der Umlaufrad'trage*r lauft dadurch Ian/gg‘ﬁ\nm
{ T el T AR ; & als bei stillstehendem Mittenvollrad. Bei gleicher Motordrehzaht dreht

B > 9 : > die Lenkkugéh.mg und damit das Mittenvollrad imme\@\smit der

| i i 1 oo ¢ o .

B ‘éo‘\ urch das Lésen der Stitbremse ist qo@ Antrieb zu dieser Seit@ gleichen %@hzahl, das Mittenhohirad dagegen in je g!:;? Gang mit
: i‘u‘ O unterbr.ﬂchen,‘die Stisbremstrommel wWnd damit das Mittenvoll d anderer\f_&rehzahl, beim 1. Gang mit der niedrigstép, im 7. Gang
¥ kanr? SIC.h beh-eblig drehen. Es ist nun eine Richtungsinderungcfach mit %8? hochsten. Demnach wirkt sich die Ver[alzﬁéamung des Um-
%5:: zwei Seiten méglich: @*’9 Ial.gl%dtr&gers im 7. Gang bedeutend weniger{%a%a als im 1. Gang.
‘ F 2) mil G . | ' - A cﬁ@%r Radius des damit vom Pz Kpfw zwangslagfig gefahrenen Bogens
11! asgeben (Motor treibt), Linkskurve. @Qg) &Qg’éndert sich also mit jedem Gang und zﬁ-@g’wwird der Bogen groher
II Die linke Kette wird durch den Rollwiderstand @grzﬁQErt. Dann ,‘ON (-.::.Iie Sepbet i je' e _einge%}ﬁltete 1Gang‘ St i 3. Saang
§ dreht der Umlaufradtrager langsamer. Das Mitteagthohlrad dreht aber fahr*t de.r Pz~KpﬁN e ?ngste,* o “Z{\\ i e KU-WE. o
% | mit der gleichen Geschwindigkeit weiter. a|s%QF}|}uf5 by gr%l-bt .sn:h fur die 7 Gange em‘%\ﬁadienre:he von 7 verschiedenen
. ' vollrad ruckwiirts drehen. Seine Drehges\@ﬁ‘windigkeit richtet sich iyl G " 5“\(\@

l}l nach der Verzogerung der Ketta. Je grﬁijﬂiie Verzégerung ist, desto 2' Gang j t?{%‘] i
%) ;cl':eller dreht das Mittenvollrad (rr{\iﬁ%er Stutbremstrommel) und | S G::Q & = "
8 esto grohker wird auch di ' by X : X "
4 uch die Rlcgg{ﬁgsanderung- Qfé\ 4. Ggyg& R ¢ g
b) Gas weggenommen (Motor brémst), Rechtskurve «© Selema, v G,
1 B 2 2 ¢2Gang , 61 ,
3 Sobald das G ‘ * > 2
i : as weggenQ@ﬁ;EH wird, bremst der Motor die mit ihm \‘.3 | \&\7 Gang , 80 ,
| ver undene rechte Kettg“ab. Diese Kette bleibt nun gegeniber d & | - S sali ' ' ' K durch
8 linken zuriick und dq(é?’z Kpfw fahrt h Sts | Hierdurch«<¥st die Maoglichkeit gegeben, die meisten Kurven durc
; Durch das Abbreq@n der rechten Kﬂ;t: ;re{f:hts éLE;kWSChSEI)' ﬁoé\ Radien@ﬁ\ken zu fahren, indem vor jeder Kurve rechtzeitig auf einen
£ -- | ette lauten beide Mitt o ' R .

1;! rader langsameQbeer linke Umlaufradtriger lauft schnelleIr :éhij; entig& Eas miadrigen Gang geschaitet. wird.

?f rechte, weil Kt:"l%‘r Bodenwiderstand die linke Kette we @2,- v : Q@?m Fahren im Ruickwéartsgang tritt fiir das Radienlenken Lenk-

13 X e “wechsel ein, d. h. wenn der linke Lenkhebel angezogen wird, fdhrt

zégert, als der Motor die rechte. Damit mufy sich im |j

i getriebe das Mittenvollrad (mit der Stij

@n Umlauf- & der Pz Kpfw nach rechts hinten und umgekehrt. In diesem Falle

| bremstromm 5
li ‘:{rEhE@\\Seine Drehgeschwindigkeit héingtts auch r;"g}?ignvzrwarts. 0&\\ haben Mittenvollrad und Mittenhohlrad gleiche Drehrichtung, weil
M Zlnggh Richtungsdnderung an. QO% A ;QQ"-?Q’ auch das Mittenléqﬁihad rickwarts dreht. Der Umlaufradtrager %@‘also
B |m\¢ﬂ einen ist durch das G S Q & beschleuniat, WO urch sich der Lenkwechsel ergibt. Q&
} & ge:n egenlenken bei bre ®) AR O | .
\ogfﬁ‘e grof}ere Ricbtungs&ndemng zu erreiche@i‘%’t dzriincgjsgh:;;ir ((:;) @?\& | P 4. Lenken Qﬁt der Lenkbremse, Lenkhebel ganz .alrmgne.-:&X en, Bild 80.
\2\\% ::;II dcl;,e Bremswirkung des Motors grﬁfje@\\c‘fst als die Beschleuniguqév Die Stﬂbﬁ?Emse ist gelost, %\ﬁ“
| M Gasgeben. Q‘b die L(Sﬁ:\akupplung ausgekuppelt und r\@\\)
Vorsicht bei diesem Lenken mi . : © dieL enkbremse angezogen. R
t geldste & %
Kpfw kann durch plogliches Gﬂsgeben Lfiubg:;n s:é\&? e Q)cﬁ\urch das Auskuppeln der Lenkkupplungmﬁrd der Antrieb unter-
oder durch ein Hindernis vor einer Kette n..ach CQEI' :: "'::e“ Q\‘Q* brochen, da sich das Mittenvollrad frei d&@ﬁ’én kann. Durch die Lenk-
‘i Seite laufen. A B ,3&»0 bremse wird das. Triebrad und mit{gjﬁi‘n der Umlaufradtrager ab-
4 4 <O
9 il N
:_: - R o Q,Q
: T T PP P AR cry - man: e A ---epﬂﬁﬁ;— - W MW'- ﬁ\c\g\
Q; O o Q.
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gebremst bis zym~ Stillstand. Das Mittenhohlrad wird aber erhin

vom Hauptkegéltrieb angetrieben. Also mufy sich jelt das {géﬁ}tenvoll-
82 ' ¥ | riickwarts drehe und zwar
rad und mit ihm die Stubremstrommel ru ‘\g
schnellercals bei Radienfahrt. Die Umlaufrader wirkg@- nur als Zwi-
schquﬁﬁr. Diese Lenkart wird beim Wenden um eine Kette und beim
B%@q}lren enger Kurven, wenn der Bogen bei dgéﬁadienfahrt zu grofy

ist, angewandt. O
& X

.\c}’gQ 5. Lenken ohne Gang, Lenkhebel bis alik)’igs{e angezogen (wie I:uw:ei{?ng,-O
¥ Radienlenken), Schalthebel auf Leerlauf \2§
& e i
Die Stisbremse ist gelost, >
die Lenkkupplung eingekuppelt und 4\\0“\
die Lenkbremse gelost. 6}&{&
Bei dieser Lenkart sind zwei Grenzfalle moglich: Yol

\0K

\2‘\\‘9

D
a) Die rechte Kette steht, die linke Kette lauft ri.ig&b(v)érts, Bild 81.

Der Hauptkegeltrieb steht still und mit_im das Mittenhohlrad.
Der Lenkantrieb treibt Uber die Stitbr ‘Qs.)trummel das Mittenvoll-
rad und dieses den Umlaufradtr&geréﬁ\‘} warts an. Die Umlaufrader
walzen sich dabei in dem Mi“ttK hohlrad ab. Die linke Kette
lauft rickwarts. Der Pz Kpfw mécht eine Linkswendung um die

rechte Kette nach rﬁckw&r‘ts.@é\

b) Die linke Kette steht, dig}iﬁ%chte Kette lauft vorwarts, Bild 82.

N
O

$.

: | | 2
Mit der linken Kett:e(z}??eht auch der linke Umlaufradtrager still.(z;o

Der Lenkantrieb tr%'g‘t uber die Stukbremstrommel das Mittenv-:%!&\

rad rickwarts an.@@a der Umlaufradtrager stillsteht, wird das M{@En-
hohlrad vorwdds angetrieben. Dieses treibt das fest mit ibﬁ? ver-

bundene enhuhlrad der anderen (rechten) Seite a@QDa die
rechte Sg’i@bremse angezogen ist und mit der rechteq@%tﬂtjbrems-
tromrnc?}oauch das Mittenvollrad dieser Seite stilgfeoht, wird das
rechte Triebrad vorwarts angetrieben. Die rech@f\l‘(ette lauft vor-

v@s. Der Pz Kpfw macht eine Linkswendungo"ﬁm die linke Kette
oeﬁach vorwarts. P

: _ ‘, O
\Q\gfwnschen diesen beiden Grenzfillen kann @QDrehpunkt je nach demO\Y\’
. Bodenwiderstand der beiden Ketten bel;\’\e%ig wandern. Nur die Ric

tung, nach welcher der Pz Kpfw wer@gt, ist in beiden Fallen
Bei annahernd gleichem Bndenwidgrstand beider Ketten Ia nur
die linke Kette riickwérts, weil bei Antrieb der rechten Kette der

Leerlaufwiderstand des Wechselgetriebes zusatlich ﬁberg@%den wer-
XS
den mubh. 2

_ <&
Beim Wenden aus dem Halt ist diese Lenkart deng;Wenden um eine

Kette mit eingeschaltetem Gang (Lenken mij:(\@@’enkbremse) vorzu-
&
&

N - 47 —

Q

ziehen,f%a sich die Ketten den Weg des geringsten Widerstandes
wéP\I@% konnen. Es ist aber zu beachten, daff der Pz Kpfw mehr
ig&% bendtigt. Wenn Personen oder Fahrzeuge gefiahrdet werden kén-

&MEn, besonders in engen Unterkiinften, ist diese Lenkart zu unter-

lassen, vielmehr nur mit eingelegtem Gang zu lenken.

Bei Fahren im Riig\}lgwﬁrisgang kann durch gleichzeitiges Anziehen
beider Lenkhebek(ﬁn\is zur Raste die Geschwindigkeit um etweg.%“{]”n
erhoht werdeny Bei Vorwartsfahrt wird durch gleichzeikif(gé5 An-
ziehen beic{%@r Lenkhebel bis auf Raste die Geschwindigkeit ver-
ringert. [%3 wirkt sich nur im 1. und 2. Gang merkli;j%aus. In den
hoherenyGangen kann daher bei Ge!éndeschwieriglﬂ%ﬁ%n das Zuruck-

5cha&ten nicht erspart werden. Q

o\

E&Q%t zu vermeiden, beide Lenkhebel wéhren%\‘@ér Fahrt ganz anzu-
gﬁ\iehen, weil die Stibremstrommeln eine s&gﬁbhe Drehzahl erreichen
konnen, daf sie auseinanderfliegen bzw. Schaden an der Betatigung
fur die Lenkkupplung eintreten. Z. B. 51@‘{%1 bei 50 km Geschwindigkeit
die Drehzahl der Stﬂbbrematmmme!\gﬁuf uber 9500 U min, wenn das
Mittenhohlrad stillsteht. Dreht aler das Mittenhohlrad dazu noch
in entgegengeselter Richtung&ﬂﬁs Triebrades, so wird die Drehzahl
der Stibremstrommel noch Woher. Dieser Fall ist praktisch méglich,

s

.....

wenn beim Befahren eingP starken Steigung durch Wahl eines zu
hohen Ganges der Mg{c‘z}\ nicht mehr durchzieht, der Pz Kpfw zurlck-
rollt und dann versyzht wird, ihn durch Anziehen beider Lenkhebel
aufzuhalten. v

Ve .
r X/

VS
Zusammenfasgﬁ‘ng. Bild 76.
L

» Geradeausfahrt beide Lenkhebel vorn
A
‘,\@:}\ Stisbremsen angezogen Umlaufradtrager getrieben
QS?JQ Lenkkupplungen ausgekuppelt Kupplungsscheiben drehen
Oﬁ%' ' leer ruckwarts
5}\\ Lenkbremsen gelost
» Fahren von flachen Kurven A\
Links&ﬁge (Gas geben) linker Lenkhebel bis vor Raste
lir@gsmt}bremse gelost linker Umlaufra‘g{{rﬁi’ger wird
N entsprechend dem Rollwider-
052%; stand verzé@ém, damit dreht
<2>\> sich S’fl’jb@\émﬁtrmmme! lang-
N Psc lickwarts.
\(5\@ sam Q{%@;} schneller rickwarts
Q)C;\o Lenkkupplungen ausgekuppelt 5
& Lenkbremsen gelost Q\
N3
N
O
Q&&w
<
|
N
X
O
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— — — —3 Lenkwethsel (nur mit Vorsicht anwenden) Q;f’
Rec&\?kurve (Gas wegnehmen) linker Lenkhebel bis ¥or Raste
{‘hﬁce Stibremse gelost rechter Umlaufrgﬁﬁ'éiger wird
<® durch den M@r abgebremst
0&% damit auchy linkes Mitten-
i hohlra ‘Q,oLinke Stiikbrems- Q
s \‘§QQ trﬁm\g@g dreht vorwarls. (;)O
,\QfS‘Q Lenkkupplungen ausgekuppelt ’&g‘? {9@
\2\\%\0& Lenkbremsen gelost S 02
' — . —.—» Radienlenken @\5
Linkskurve linker Lenkhebel a%{Sﬁ\aste
linke Stubremse gelost Q,"}&
linke Lenkkupplung ein- Stﬂt;bremstrgﬁmel lauft ge-
gekuppelt trieben rigkwarts, damit wird
Umlaufrgdtrager verzogert.
Lenkbremsen gelost Q}\}C’
< 5 MR SRS _\(;},______ ORI
------------ » Lenken mit der Lenkbremse Q(Q
Linkskurve ,2;‘:?? linker Lenkhebel ganz an-
| é\@Q gezogen
inke Stusbremse geigg o
_enkkupplungen algfgekuppelt Q}f\\
inke Lenkbrem%eﬁéngezngen Triebrad wird abgebremst, .
Q}‘(’\ damit der UmLaui“r.':h::ii;rfs'ig@@"?f‘)>
<<§Q verzoger!. Stﬂ’rjbremstrogﬁuel
{\00 dreht rickwarts. O
S &
Lenken ohne Gang < |
Q&Linkswendung (rechte Kette linker Lenkhebel auf Raste,
0&\\\ steht) Schalthegﬁi” des Wechselge-
Q@Q’ triebescauf Leerlauf.
\;\Q linke Stubremse gelost \\}QQ ‘
,O’a\»Q linke Lenkkupplung ein- | Iggt.lptantrieb steht still. Lenl\«lp\?\
\0‘\\ gekuppelt \.&&antrieb treibt Stﬁhbremstr%ﬁ’r-
¥ 2 mel und Umlaufradtiager

rickwarts. Triebrad®~ dreht
5 X T
ruckwarts. %}0
Wenden um dj@(\rechte Keite
nach rickwarts.

< |
&KQ) J
Q)*z
9
e
N
©
&Q)
Q — 49 —
\QO
®) . .
NG Linkswendung (linke Kette linker Lenkhebel auf Raste.
&Qa@ steht) Schalthebel des Wechselge-
(\&' triebes auf Leerlauf.
<§§\\5~ linke Stitbremse gelost
06"@ linke Lenkkupplung ein- Durch grohkeren Bodenwigder-
R gEkulﬁigéP stand der linken Ketie steht
’0,2}(\} \L*O inker Umlaufradt éﬁer still.
‘\0\ A3 _enkantrieb treig&* uber Um-
Q\\o’ \B(b\b aufrader de@bHauptantrieb
; %) vorwarts. Ramit wird rechte
S Seite, wie bei Gerad
&S eite, wd ei Geradeaus-
{g\@‘\ fahrt/\gﬁgetrieben.
@Qﬁz’ Wenden um die linke Kette
© \iijjf%ch vorwarts.
N4 Lenkbremsen gelost 4
X &
| 3 —
.&\\\% h) Fuh- und Handbremse, Bild 71 u\@%.
0‘5\ Die Fufk- und Handbremse \«@jﬁ\an rein mechanisch auf beide Lenk-
%@?’ bremsen gleichzeitig. Ein Brémsausgleich ist im Gestange nicht vor-
gesehen. Deshalb ist aug‘éteiche Einstellung beider Lenkbremsen zu

achten, um zu verhigé‘e'rn, daf der Pz Kpfw beim Bremsen nach

einer Seite zieht. «“
Der HandbremshﬁﬁEI liegt links neben dem linken Lenkhebel und ist

feststellbar. -

i) Warmlufiagsg”itgung
Von dg@gﬁ\.enkbremsen, dem Wechselgetriebe und der Hauptkupplung
wirc{&é’ie Warmluft durch einen am Wannenboden verlaufenden,
re{@fﬂeckigen Kanal unter dem Motor in den Lifterraum abgesaugt.
.Das Wechselgetriebe ist zur Fiihrung der Luft mit einem Blechmantel

f\overkleidet. Am Gehause des Wechselgetriebes und am Kupplungs-
lagerschild sind zwei Rohre angeflanscht, die in den Absaugkanal

miinden. > Y
Bei eingebaute@%ampfraumheizung fallt die Kuihlung far }Mz hsel-

getriebe und&auptkupplung fort. Die beiden Anschluhof'lga:ﬁgche am
Wechselg tebe und Kupplungslagerschild sind durch&\gﬁwﬁen Deckel
verschi&ﬁen, ebenso die beiden Offnungen im Absauigkanal.

9. Seite§§orgelege und Triebrad, Bild 61 v. B,gfé\'f{is 85.
“wa ®

Da&b\%eilenvnrgelage setst in zwei Stufen die v@ﬁ’\ der Seitenwelle kom-

\g%nde Antriebsdrehzahl herab. Es ist an d‘g‘lﬁy?Seitenwand der Wanne

T, o ' : AN . '
Lenkbremsen gelost NS @,&*Qangeschraubt Das Seitenvorgelege bestehtiaus einem offenen Gehause
\f}(\ & und dem Lagerschild, in denen die beiq‘ié\ﬁ Stirnradpaare und die Trieb-
&
&° 1
<
| | @00 | o
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radwelle gelageng‘SIn

rad und Gehagse ist es durch ein _
schutst. Die(\%tﬁijmlle, Bild 83, am Gehdause des Selter{;&rgeleges soll

dieses %&”dem Aufschlagen der
beregg,%g und wird durch einen

%&%hmierl wird das Seitenvorgelege mit Getrieb _ ‘
#ad des zweiten Raderpaares taucht in deng,g?sumpf ein (Tauchschmle-{*

. o
\
"\.::)Q

‘2‘\@

b% N
- ('}fb

)
0((\(Q — 50 — _
O o
o va g
ind. Gegen Eindringen von Schmug zwischén Trieb-
Labyrinth und zwei Abd\@ﬁiringe ge-

Gleiskette schuben. %ﬁ hat Vollgummi-
Druckschmierkopf%@%schmiert.

<:>we+ﬁr|. Das grofe Stirn-

rung), dem ersten Raderpaar wird von eifer Kolbenpumpe Ol in den

Zahneingriff gespritst. Die Kﬂlbenpumpeﬁg’t in einem Deckel desé er-
schildes eingebaut und wird durch einen Exzenter von der Triebradwelle

. O
angetrieben. Die Hohe des Olstandes im Sumpf legt ein S’ta&gﬁohr fest.
Eingefullt wird .das Ol durch die hohle Triebradwelle. S

o
Das Triebrad besteht aus Nabe, Radscheibe und Zah\gﬁ?anz, die mit-
einander verschraubt sind. @&0

$

Zur Kraftibertragung sind zwischen Radscheibe, -nabe und -welle Spann-
stifte eingeschlagen. Jede zweite Schraube qgf?ahnkranz ist eine Pafs-

schraube. - S N

Die beiden Zahnkrinze des Triebrades .sind auswechselbar, wegen der
Verwendung von Pafkschrauben abE{&icht untereinander austauschbar.
Um sie ohne Ausbau des Triebrades auswechseln zu konnen, ist der
vordere Zahnkranz auf einer ag(éhmbaren Radscheibe befestigt.
O

Pflege
9 D

Der Olstand im Seitenvorgelege ist alle 500 km zu prifen. Olwechsel ist
alle 5000 km durchzuf%{ﬁ"en, beim Einfahren bei km-Stand 1000 um::lo 00.
O

q
Durch einen Druckschmierkopf unter der Abdeckkappe des Triebrades ist

das Labyrinth alleX350 km mit Fett zu fiillen. I
) o)
10. Laufwerk, Bild 13 v. 86. Ky

Q‘\\,‘O

) N
Der gé\ Kpfw hat ein Schachtellaufwerk mit Laafradern, die durch
Sclsé?ngarme an der Wanne gelagert sind und Siﬁzeln mit Doppeldreh-

$Q

\
o°

@ben abgefedert werden. QO& |
P . SN TR ne
& Das Laufwerk besteht je Fahrzeugseite ag&@ N\s
4 inneren und 4 &ukeren Lal,gff%dern \\)03\2\
8 Schwingarmen %
8 Drehstabfedern %\}0(\
2 Stohdampfern C}oﬂ
1 Leitrad mit Kettenspanner Q
1 Stufrolle %‘Q&
3 Anschlagbécken fir Schwingarme <L
) X
1 Gleiskette. Q;Q%
O
&
Q)Q
O
\0‘2}
@)
SN ad

o

O

V2. Bei jeder Drehstabfeder liegt der zweite kurze Drehstab im all

>

- 51 —

x
Das l%@ﬁwerk hat folgende Besonderheiten:

1\@% Schwingarme der rechten Seite

, sind nach hinten : :
(\é\ der linken nach vorn. gerichtet, die

| e-
meinen vor dem ersten. Nur beim 1. und 8. Schwingarm rechtsSund
O

dem 7. links ist et hinter ihm angeordnet. &

3. Die Keile zu efestigung der Drehstibe im Joch und | OStr:i'vo.wricni{.]-
armlager v{;é?t:len vom Innern der Wanne aus angezng?ﬁ. Die Keile
der im cﬁlntmrraum untergebrachten Drehstibe werdén von auhen

fnungen im Boden der Wanne angeznge%%iese Drehstabe

zu dem 7. und 8. Schwingarm Iinks,‘gs::@nd 8. Schwingarm
O\
&? &
a) Laufrader &

Jedes Laufrad besteht aus 2 Scheibengﬁi%rn, die mit der Nabe ver-
schraubt sind. Die Scheibenrider sincgfintereinander austauschbar. Nur
die Radscheiben des zweiten Lauf&ﬁﬁes sind starker ausgefiihrt als die

™

ubrigen und dirfen mit den Radscheiben der iibrigen Laufrider

nicht vertauscht werden. CQ

Das Scheibenrad bes’reh%ﬁ'ﬁ% der Radscheibe, dem Felgenring und

dem Vollgummireifen. PDer Felgenring ist mit der Radscheibe ver-

schraubt. Die Felgensinge der inneren Laufrider haben zur Fihrung
: N

der Kette eine E@ﬁﬂndere Form. Der Vollgummireifen erhalt beim

Verschraubengg?&h die kegelige Form der Felge einen festen Sit.

Das Laufragl\gg\‘%t mit zwei Schragrollenlagern auf dem Schwingarm
O\ . . .

gelageﬁ.&@hf der Wannenseite ist die Nabe gegen Eindringen von

Schmu?ﬁaﬂrch zwei Abdichtringe und ein Labyrinth abgedichtet.

q
Dia?cheibenréder konnen ohne Ausbau der Nabe abgenommen wer-
den. Fir das innere Scheibenrad wird dies dadurch méglich, daf

’\5&35 aulere Scheibenrad auf einem abschraubbaren Zwischenring

&\\:\ autgeschraubt ist.

E N

\ RS
Pflege 0 R\

Die Nabe ist ng:fgchmiemng der Lager mit Fett gefillt, dq;sgfémﬁrch
einen Drucksc@@ierkupf im Nabendeckel, der zum Abschry},g.é?én ein-
geschrau-bt\g\@‘ﬁ‘d, alle 250 km eingepreht wird. NS

b) schwin@m“ e

Die \%é‘hwingarme fihren die Laufrader und iibextragen deren Auf-

ung ©Abwartsbewegungen auf die Drehstibe. Jé&der Schwingarm ist

wP der Panzerwanne an zwei Stellen in Prefistoffbuchsen schwenk-
O bar gelagert. Die Lager sind auf jeder Seite¢ durch einen Abdichtring
geschutit. Die Lippen der Abdichtringe?zeigen beim Lager an der
Wand nach auken, beim Lager im Steg zur Wannenmitte.
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O
S
es 1., 2. und 7. Schwingarmes wird durch. ge einen

Der Ausschla N
Anschlagbogk‘g%egrenzt, diese Schwingarme sind starker a{gﬁgefﬁhd als
die ibrigen. &
Die Hebelarme fur die Stofidampfer am 2. und 7{@Schwingarm sind
du@g&;‘ﬁ je 2 Keile befestigt. Die Schwingarme 5:@@ deshalb zwischen

S@n beiden Lagerstellen abgeflacht. &QO
Y ©

& Geschmiert werden die Schwingarmlager alle 250 km mit Fett iiber

Druckschmierleitungen von den Abschmierplatten im Kampfraur@? us.
_ A

Q
Q{i}

Die Drehstabfeder fir die Abfederung jedes Laufradaésﬁ\%t geteilt.

Sie besteht aus zwei Drehstiben, die in Haarnadelferm angeordnet
sind (Doppeldrehstab). S

N
Die Kopfe jedes Drehstabes sind zum Ieichte@b Ein- und Ausbau
verschieden stark. Sie haben eine Kei!ﬂécheQ;b{ﬁd werden mit Keilen
in ihren Lagerstellen eingespannt. Um die® Dauerhaltbarkeit zu er-
héhen und ein Festrosten zu verhinderm; sind die Képfe verkupfert.

Die beiden Drehstibe sind durch 51\9@% Joch miteinander verbunden.
Der freie Kopf des langen Drehstabes ist im Schwingarm, der des

c) Federung

kurzen im Schwingarmlager ve:.g,}ké}ilt. Das Joch ist in der Seitenwand 7

der Wanne in einem Gurnrgfﬂager gelagert, in dem es beim Ver- »
drehen der Drehstiabe pe@!n kann. NS

| o
Das Verkeilen der D%'@%ﬁbe verhindert auch ein Wandern d%{i’\%

Schwingarme zur ig{@é. 00{(\*(\
d) Stokdampfer, Bild 87. ,S
-5 \ & \ |
ZLur Dampfu[&’ der Nickbewegungen des Pz Kpfw ist ﬁﬂfb?r 2. und \
7. Schwing@?m jeder Fahrzeugseite mit einem Stnfjdéingﬁf)er versehen. ~

Der %Q&itig wirkende Oldruckstokdampfer déim@{f die Abwarts-
bew(g@ung des Laufrades. Er besteht aus zwei ineinander gebauten
Zylindern, einem Kolben mit Kolbenschaft ugﬁ’ mehreren Ventilen.
\Q\Bl auf einen kleinen Luftraum ist der Stafsgﬁ\mpfer mit Ol gefillt. &%

Zylinder ist Uber einen I—tég\el mit dem Schwinga \E’O
der Kolben lber den Kolbenschaft rQ\it?%er Panzerwanne verbungén.

Bei Aufwartsbewegungen des Schwingarmes wird der Zylind& an-

gehoben und das Ol iber die Niederdruckventile mit nur ;gé\ringem
Widerstand in den Hochdruckraum (ber den Kolben gef@@ert. Beim
Abwartsbewegen des Schwingarmes geht auch der Zyém%der abwarts.
Dabei wird das Ul aus dem Hochdruckraum durch szwei enge Boh-
rungen und gegen den Widerstand des Hochd((@\é}ventils gepreft,

wodurch die Bewegung des Schwingarmes gehe mt wird.
_ Sl

a
,{\\ ¢ 53

Beﬂi{s&w'}Zusammenschieben des Dampfers braucht der eintauchende
§0¥Ben5chaﬂ zusal;licherf Raum. Ein Teil des Oles unter dem Kolben
& uf; daher aus c{em inneren Zylinder weichen. Umgekehrt muf
. beim Auseinanderziehen des Stokdampfers dieselbe Olmenge wieder

‘<\\\ ?

ke in den inneren Zylinder eintreten kénnen. Zu diesem Zweck ist der aufyere

0° Zylinder nicht ganz mit Ol autgefillt, sodak die aus dem innéren

Zylinder verdringte Ulmenge Plat hat. Der Ubergang des Oles
zwischen den beiden Zylindern vollzieht sich iber die beiden
Zwischenkammerventile. ‘
Im Betrieb wird der Stodampfer warm. Je schwerer das Gelinde,
destocwédrmer wird er. Bleibt er kalt, so ist entweder der Olstand
zu gering oder eine Stérung vorhanden.
. Per Dampferweg ist beschrinkt. Daher wird der Ausschlag des
' Schwingarmes durch einen Anschlagbock begrenzt.

& Pflege

" Der Luftraum muf eine bestimmte Groke haben. Um dies bei den
verschiedenen Einbaulagen der Stokdampfer zu erreichen, hat jeder
Stokdampfer drei Olfulloffnungen mit je einem Tauchrohr. Das Stols=
dampferdl ist bei schrager Einbaulage nur in die seitlich neben dem
Kolbenschaft sikende Offnung bis zum Uberlaufen einzufillen (wie
im Pflegeplan eingezeichnet).
Prifen des Olstandes’und Nachfiillen alle 1000 km. Der linke, hintere
Stokdampfer ist mtir zugdngig, wenn vorher Kihlergruppe und Kraft-
stoffbehalter ausgebaut wurden. Er ist daher bei gegebener Gelegen-
heit zu prifen.

Beachten: Die Prifzeit ist gegenuber den Vorschriften vom

1. 11. 43 verkurzt.

N
{7
J

e) (\!@ﬁ;mpanner und Leitrad, Bild 88.

{\;{i\\ﬁie Gleiskette mul so stark gespannt sein, dafy sie erst auf dem

AV vierten Laufrad aufliegt. Bei geringerer Spannung besteht die Ge-
o°  fahr, dafk beim Lenken die Laufrader auf die Fihrungszéhne der
Gleiskette aufsteigen, oder die Kette vom Leitrad ablduft,-(Zum
Spannen der Gleiskette ist das Leitrad auf einer Kurbel gelagert, die
durch eine ‘\\Sf“éﬂspindel nach vorn oder hinten geschwenkt werden
kann. DI%\\"\S‘Ex‘ellspindeI stitst sich Uber einen Kugelkopt gegen die
Heckwand ab. Zum Verdrehen der Stellspindel mit ginem Sechskant-
schlggs‘é/i ist ein Innensechskant vorhanden. Durch Linksdrehen der
Stsﬁ%pindel wird die Gleiskette gespannt, durch Rechtsdrehen ent-
g%anni. Das selbsttitige Losen der Stellspindel wird dadurch ver-
< hindert, dak sich eine der beiden Schrigflachen am Innensechskant
" gegen den Verschlukdeckel legt. Vor ;dem Schlieken des Deckels

mufk die Kante der Schragflachen stets waagrecht gestellt werden.
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f) Gleiskette

11. Elektrische Ausrustung

a)

gége
Q
;@‘0\* ammler auken rein und trocken halten,;\@elalltaile gegen die Ein-
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Die beiden Lager der Kurbel in der Panzerwanne sind na@l{:} jeder

Seite durcb\o&ginen Abdichtring geschitt. Die Lageruns\gfges Leit-:
rades istoauf der Wannenseite durch ein Labyn?\gu‘ und zwei
Abdic}\,{tﬁnge gegen Eindringen von Schmuts geschf.‘i\gt

O O

Geschmiert wird das Leitrad durch einen Dm%k@chmierkopf auken auf © .
vierkopf auf der Wannen-

seite wird das Labyrinth mit Fett gef@ﬁ’; Beide Stellen sind a!]x;\*;‘

250 km abzuschmieren. Die beiden Kurbellager werden alle 250
von der Abschmierplatte im Kampfraum Uber Leitungen geschmiert.
Zur Schmierung des Kugelkopfes der Stellspindel und der [‘@ﬁ\lter ist
ein Druckschmierkopf am Grund des Innensechskantes aucég‘b%ebt. Ab-

schmieren alle 1000 km. (%

O

Ve

Die Gleiskette besteht aus 86 Gliedern, die urch ungeschmierte
Bolzen gelenkig verbunden sind. Die Kettenbolzen sind durch einen Q
Ring mit Spannstift gesichert. {\;\&\\
Jedes Glied hat zwei FUhrungszﬁhne@@nd auf den Greiferleisten
Stollen zur Erhohung der Griﬁigke%&‘ﬁﬂr das Eingreifen der Trieb-
radzahne sind zwei Ausspamnge%\%orhanden.

Sammler, Bild 9. )
©

Die Sammler Iiefern,\<1§’ei Stillstand und Leerlauf des Motors dl\gﬁ'\ |
Strom fir die Stmmg;‘ﬁrbraucher. Bei Erhohen der Drehzahl des NLinbrs i
wird solange densSammlern Strom entnommen, bis die Leistung der . A
Lichtmaschine @Q)sreicht, die Stromverbraucher zu versnrgerg& on der
berschiissigen Energie der Lichtmaschine werden die Semmler auf-
geladen. &”e sind vor der Trennwand im Kampfraum @er dem Fuf-
boden untergebracht und nach Aufheben der Fu{}&t}édenplaﬁe vom

Kag@ﬁaum aus zuganglich (Turmstellung 9 Uhr)ggzz

K
\\}\

%0
wirkung der Sduredampfe leicht einf&!\dﬁ\'l, dabei besonders auf g
Unterseite der Klemmen achten, da hier die Sduredampfe am |8ith-
testen angreifen. Anschlisse missen guten Kontakt haben und fest-
gezogen sein. Die Entliftungslécher in den Einfiillverschraubungen
mussen offen sein, damit die im Betrieb entstehende@%ase ent-

weichen konnen.

\
Q

Der Saurestand ist alle 250 km zu priifen, Hﬁhe,gi? mm uUber den :zi*g'} uberholen, die Kugellager sind neu zu gﬁhmieren. Dabei ist das alte

Platten (nicht (ber den Scheidern zwischen d%%c@atten). Zum Prifen

\{«. \{ ‘.:
(2\ i ()

il
Al

i | l: b E : 2 —‘.—_;:_'.'Il-ll"'-'t.ﬁ -"_ﬂ‘_' |HW.'}'| -_'."':'

keinez Metallgegenstinde verwenden und nur

destilliertes Wasser
r]%;h?ullen. Ladezustand und Siuredichte sind alle 4 Wochen zu

!\&p‘}'ﬂfen (Werkstatt), im Winter je nach Kaltegrad und Beanspruchung.

~ Entladene Sammler nicht langer als 24 Stunden stehen lassen.

Zum Ableuchten der.Zellen kein offenes Licht verwenden, da Explo-

si?nsgefahr durchCKnallgas. Auf die Sammler keine Metallgeden-
stande legen, da“durch Kurzschluf die Sammler zerstért werden.

b) Lichtmaschine, Bild 89.

Die Li@ﬁfmaschine liefert die notige elektrische Enérgie zum Be-
trieb>der eingebauten Verbraucher, wenn der Pz Kpfw fihrt. Ihre
volle Leistung von 700 Watt erreicht die Lichtmaschine ab 1500 U/min,
N{ﬁ‘“‘as entspricht einer Motordrehzahl von etwa 1150 U/min, Bild 25.
" Mit dem Strom, den die Verbraucher nicht aufnehmen, werden die
Sammler aufgeladen.

Die Hauptteile der Lichtmaschine sind:

Der Anker mit den Wicklungen; in denen der elektrische Strom ent-
steht. Die Enden dieser Wickl{ingen gehen an die Kupferlamellen des
Kollektors.

Das Gehaduse aus Eises; in dessen innerem Umfang die Polschuhe mit
den Erregerwicklungen zur Erzeugung des Magnetfeldes sitsen.

Die Lagerplatten. Sie decken das Gehause an den Enden ab. In
ihnen sind di¢ Lager fur Ankerwelle und in der Kollektor-Lagerplatte
dazu noch® Kohlenhalter und Anschlukklemmen angeordnet.

Die Schleitkohlen. Sie werden in kastenférmigen Haltern gefihrt und

durch” Federn auf den Kollektor gedriickt. Sie nehmen den in den

Aﬁ&émicklungen erzeugten Strom vom Kollektor ab. Kupferlien
Jeiten sie nach aulken weiter.

Pflege

Arbeiten an der Lichtmaschine sind nur durch einen Fachmann der

Werkstatt durc?zzjffﬁhren.

Bei jedem ‘!‘@wfcrausbau sind Schleifkohlen und Kollektor auf Sauber-
keit undﬁ\g'wiwandfreien Zustand zu prifen. Die Schleifkablen dirfen in
ihren Halftern weder klemmen noch wackeln. Der Ko}lgktor ist in Ord-
nun‘g’;\{:‘zvenn er eine glatte, grauschwarze oder metatllische Oberfldache

besit. Er darf nicht mehr als 0,02 mm unrung laufen.
@Qﬁéi jeder Hauptiberholung des Motors ist auch die Lichtmaschine zu

Kugellagerfett auszuwaschen und neues Kugellagerfett einzufiillen.
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Reglerschalier,\gﬁd 90 bis 92.
>

O
Die Spanr@n% der Lichtmaschine ist hauptsachlich voqoxf?\rer Dreh-
zahl abge%gig. Da die Lichtmaschine vom Motor al;\Lg‘etrieben wird,
der ig&ne Drehzahl in weiten Grenzen andert, wﬁ{,\@e ihre Spannung
ebenso schwanken. Fir die Verbraucher ist aber gihe gleichbleibende
2 N ) . . R .
annung notig. Um sie zu erreichen, ist zms&@en Lichtmaschine und -
o"Verbraucher ein Spannungsregler angeordn\e\f der die Spannung der
Lichtmaschi f etwa glei She hi Ny
| aschine auf etwa gleicher Hohe I-@iﬁ’ @s\;\

xO N
h\at)tg e

S RE A

\&

®
A \//?
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Mit dem Regler ist der Riickstromschalféer zusammengebaut. Er
Aufgabe, die Lichtmaschine mit den Sammlern bzw. dem Bordnrets zu
verbinden, wenn die Maschinenspannung etwas hoher als :;;E'c@\ Samm-
lerspannung ist und diese Verbindung wieder zu trenne(g?'\‘ivenn sich
die Spannungsverhiltnisse umgekehrt verhalten. In diesém Falle wiir-
den sich namlich die Sammler Uber die Lichtmaschiﬁ“éénwicklung ent-
laden. ,\.\{\%

¢ X
Der Riickstromschalter besteht aus einem Mag@é kern, der zwei Wick-
lungen Se und Si trdgt, einem feststehenc{@ﬁ Kontakt Sk und einem
vor dem Magnetkern federnd angebrach@% Anker mit Gegenkontakt.
Bei genligend hoher Maschinendrehzahl (Einschaltdrehzahl) fliekt in
der Spannungswicklung Se ein v@“n@ der Lichtmaschine gelieferter
Strom, der den Magnetkern de&fﬁﬁckstromschalters kraftig magneti-
siert. Dadurch wird der Schalteranker angezogen und der Kontakt Sk
geschlossen, wodurch die \}férbindung zwischen Lichtmaschine und
Sammlern bzw. Bordne%‘ﬂ’]ergesteilt ist. Der grohkere Teil des vnr;\{,\""‘
der Lichtmaschine er@gten Stromes fliet nun durch die Spule Si

zu den Verbraucherf bzw. Sammlern. Der durch Si fliekende gﬁ%m

verstarkt die magﬁ)etisierende Wirkung der Spule Se, so daf die
Schalterkantak(g@%k fest geschlossen bleiben. @Q}Q)

Bei abnehmender Drehzahl fillt die Maschinenapannu.ﬁig unter die
Grohe dqp\SammlerSpannung. Far kurze Zeit fliekt d dirch ein Strom
von %@\P Sammlern zur Lichtmaschine. Die Spule.-CSF\wird in umge-
kehter Richtung von diesem ,Riickstrom” d@%hflossen, schwacht
&ﬁg den Magnetismus des Magnetkernes. Dadurch kann die Feder ~
yden Schalteranker vom Magnetkern abzieheh:'die Kontakte Sk werden ©
getrennt, die Verbindung zwischen Lich@éoschine und Sammlern b \@?N
Bordnety ist unterbrochen. Q¥ \s)c.?\

Die Stellung des Schalters zeigt die Ladeanzeigeleuchie an,.odgf der
Schalter offen, brennt die Ladeanzeigeleuchte. Ist der Schalter ge-
schlossen, brennt sie nicht. @03\0

Der Spannungsregler ist ein Einkontaktregler. Er begﬁﬁluf}t den Er-
regerstrom der Lichtmaschine. Er besteht aus Magnetwinkel,

dem Magnetkern mit drei Spulen, dem Reg!eragi?%r und den beiden
. "%
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\,\\“%* beiden Kontakte Rk sind in Ruhela
K

o

Kontakten Rk. Der Magnetkern
bun{:@%‘h. Auf ihm sind die

ist fest mit dem Magnetwinkel ver-
w Spannungsspule Re, die Stromspule Ri und

der als Spule gewickelte Widerstand 7t (Zitterspule) aufgewickelt.
Q@er Regleranker Ra ist am Magnetwinkel federnd aufgehdngt. Die

ge geschlossen

| , dadurch ist der
Widerstand Zt kurzg&;ch!nssen, also stromlos. )

Die Maschinenspanhung wird durch zeitweises Schwichen des Er-
regerfeldes geregelt, von dessen Stirke die Spannung der: Echtma-
schine abhé{i‘g‘ig ist. Ist sie sehr hoch, so fliekt in der Rggler-Span—
nungss;:‘/qL;é/‘Re ein kraftiger Strom, der den Magnetkern’ des Reglers
stark magnetisiert. Dadurch wird entgegen der Federkvaft der Regler-
anker~angezogen, die Kontakte Rk trennen sich. Der Erregerstrom mufs
jelit Uber die Zitterspule Zt flieken, die ihne infolge ihres hohen
WMiderstandes schwacht. Dadurch sinkt die Maschinenspannung, der
Strom in Re féllt, die Zugkraft des Magnetkernes wird kleiner, der
Regleranker federt zuriick, die beidenKontakte Rk schlieken sich.
Damit wird die Maschine wieder voll erregt, ihre Spannung steigt,
der Regelvorgang wiederholt sigh. Das sehr rasche UOffnen und
Schlieken der Reglerkontakte bezeichnet man mit .Regelfrequenz”.
Je hoher sie ist, desto geringer sind die Spannungsschwankungen.
Zur Erhéhung der Regelfréquenz ist die Zitterspule Zt angeordnet.

Die Stromspule Ri wied von dem gesamten Maschinenstrom durch-
flossen. Sind z. Bg,.viel Verbraucher eingeschaltet oder fliekt ein
hoher Ladestrom.in die weit entladenen Sammler, so wird der Mag-
netkern zusdglich durch die Stromspule Ri sehr kriftig magnetisiert.
Deshalb set;fi‘\i:ilie Regelung, also das Kontaktspiel, schon bei niedriger
Spannquf?éin. Der Ladestrom kann nicht Ubermahkig hoch ansteigen,
die Lj@ﬁmaschine nicht Uberlastet werden. Mit zunehmender Ladung
,,,\’i'..»"farnmler wird der Ladestrom kleiner, die Wirkung der Strom-
35‘3[& geringer und der Regler regelt erst wieder bei hoéherer Span-

\-nung. Dieses Zusammenwirken von Spannungs- und Stromspule

()® heift ,nachgiebige Spennungaregelung".

.\
a\)
-~ ./

c) Elektrischer Anlag&ér’,w Bild 93 bis 95.

O
Der Anlasser {@fein Hauptstrom-Elektromotor. Seine Hauptteile sind:
Anker, quﬁ%héuse, Kollektor, Schleifkohlen (Kohlebdrsten), Er-

regerwit@i}ﬁg, Polschuhe und Einspur-Trieb.

Der E;H?gpurtrieb umfaht alle jene Teile, die dazu;béstimmt sind, ein
re@ﬁgs]uses Einspuren des Anlasserriels in®" den Schwungrad-
Zshnkranz und hernach wieder das einwandfréie Ausspuren zu ge-
N Der Anlasser ist staub- und spritwasserdicht abge-

£y
\../

wahrleisten.
dichtet.



Q" Hilfswicklung 11 an die Sammler an
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o{.\o@ stehenden Kraftfelder der Hilfs- und l-{Le‘(ﬂew:cklung ziehen den %@-
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Wirkungiweis&%ild 95. \@0

Der Anlas\écr? wird durch einen in zwei Stufen arbeiterg}d%% Magnet-
schalte&%ingeschaltet. Beim Niederdriicken des Anlagéruckknu[afes 2
erhaltd'die Spule 4 des Magnetschalters Strom, &\%&ﬁd der mit der:
Sgé)mbrﬁcka 5 fest verbundene Eisenkern wird® eingezogen. Dabei

«&Schliefst der eine Kontakt der Strombrticke d{gc’ altewicklung 10 und

lasseranker 3, den im Ruhezustanc\i\cégine Feder 7 etwas aus@g%m
Felde herauszieht, in sich hinein. Q)\\)

. S . :
Dabei bewegt sich das Ritsel zum Schwungrad hin unt\:{ljégﬁegmnt. in
dessen Verzahnung einzuspuren. Das Einspuren wird dadurch erléuch-—
tert, dak der Anker sich langsam dreht, da seine Wickfing von einem

schwachen Strom durchflossen wird. @&ﬁo@

N

Die Strombriicke wird zunachst durch die S[:\@#klinke 6 festgehalten,
sodak der Kontakt fir die Hauptwicklun “hoch offen bleibt. Wenn
sich der Anker verschiebt, hebt die Augﬁ&escheibe 8 die Sperrklinke
an. Diese gibt die Strombriicke frei @%bald das Rikel zum Teil ein-
gespurt ist. Die Strombricke schllgél auch den zweiten Kontakt, und
der Strom fliekt in voller Stéirkg\%ur::h die Hauptwicklung 12 (zweite
Schaltstufe). Das Rikel spugcz)%nllends ein. Der Anlasser entwickelt
seine volle Kraft und drit)dpden Motor durch.

Bild 94. Solange éﬁas Ritel nicht eingespurt ist, schleifen cdie
Scheiben leicht aneinander. Nach dem Einspuren wird die Rielachse
vom stillstehgﬁ‘den Motor festgehalten. Der Kupplungset)@b dreht
sich und niﬁ\mt iber die Scheiben die Kupplungsmuﬂ%& mit. Diese
schraubt\‘\@fich auf dem Steilgewinde zum Anker hir{s\cﬁnd prefst die
Scheibén fest gegeneinander. Dadurch kign die Kupplung die volle
Kr@\\}:les Ankers (bertragen. Wird das Ritel (\}(@}h angesprungenen

obﬁotnr iiberholt, schraubt sich die Kupplungsmutter auf dem Steil-
Ngewinde zuriick, und der Kraftschluhk wird§Q gehoben (Freilauf).

Die Kupplung ist so gebaut, daf sie;\@\é?l Anlasser vor Uberlasty
schufst (Uberlastungsschut;) und di&\g&.@tﬁfje, die beim Einspurqgt\&\ge-
legentlich zwischen Rikel und ‘Zahnkranz vorkommen, %g(‘?nilderi’
werden (Vorstufe). Die Haltewicklung 10, Bild 95, und dlso raft der
Ausspurfeder 7 sind so bemessen, daf das Riel erst ausspuren kann,
wenn der Anlak-Druckknopf losgelassen wird. DieseQ)@?afjnahme ver-
hindert, dak das Rikel schon bei den ersten, nnch\sfg‘nregelméf;ig auf-
tretenden Ziindungen ausspurt, wodurch der @h(]afjvurgang wieder-
holt werden mubfte. C;(\\’Q
Q)\}
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ausschalten.

(1. Sck@tstufe). Die dadurch ent- \:
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Ankerwelle und Ritjel{gﬁ\nd durch eine Scheibenkupplung verbundcgs’}
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Pflege"
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;ﬂ{:bn?eiten am Anlasser sind nur durch einen Fachmann der Werkstatt

Sdurchzufihren. Vor jeder Arbeit am Anlasser Sammlerhauptschalter

Bei jedem Ausbau@des Anlassers sind Schleifkohlen und Kollektor

auf Sauberkeit und’einwandfreien Zustand zu priifen, und da (Lager
der Rikelachse a1 schmieren. Die Schleifkohlen dirfen in ihr@&ialtern
weder klem@én noch wackeln. Der Kollektor ist in Drd{ﬁﬂg, wenn
er eine e, grauschwarze oder metallische Oberflégﬁ% besitst. Er
darf n:@b mehr als 0,02 mm unrund laufen. Zum S@;hieren des La-
gerg\{:}ﬂer Rikelachse ist der Schmierfilz nur so g\té\wk mit Motorendl
(\gﬁb‘iter) zu tranken, bis er gesattigt ist. Das gé%er auf der Kollek-
Sorseite bedarf keiner Schmierung, es dagg‘gﬁ'n\icht mit fettlosenden
Flissigkeiten (z. B. Kraftstoff) gereinigt werden.
N3

O
d) Schalterplatte, Bild 96. &

o

RS
Die Schalterplatte befindet sich g:\m?Kampfraum links vor der Trenn-
wand unter dem Bodenblech. Auf ihr sind befestigt: Der Regler-
schalter flur die Lichtmasg@?&, der elektromagnetische Sammler-

umschalter fur den Anlasig?:” der Sammlerhauptschalter, die Entstorer
flir die Lichtmaschine quéﬂ die Abzweigdosen.
<

e) Schaltbrett, Bild 97,

Das Schaltbrai@ﬁgﬁndet sich neben dem Fahrer auf dem Wechsel-
getriebe. Es gnthalt: Drehzahl-, Geschwindigkeits- und Oldruckmesser,
ferner Kﬂbﬁasserfernthermﬂmetar, Schaltkasten mit Anlakdruckknopf,
Abb!end@%halter, Signalleuchte der Feuerléschanlage, Sicherungsdosen
und \ﬁboSteckdmse. Bei neueren Fahrzeugen ist eine Warnleuchte fiir

daﬁ’@OldruCk des Wechselgetriebes hinzugefiigt. Der Oldruckmesser

O
é{br den Motor wird durch eine Warnleuchte ersekt.

N Der Drehzahlmesser ist Uber eine biegsame Welle am Kupplungslager

der Hauptkupplung angeschlossen. Q
\\‘.’ ,M\:'\‘.
Der Anschlufy d%QCbiegsamen Welle zum Geschwindigkeitsrﬁéﬁser

befindet sich v@‘?‘ié auf dem Wechselgetriebe.

Der Uldruclgﬁ\gsser zeigt den Druck der Hauptﬁlleitung&fﬁ‘éﬁé Motors
nach den@urchgang des Oles durch das Filter an. D& Leitung des
Oldruckmessers ist am Olfilter angeschlossen. Nach det Durchfithrung
duch@%ie Trennwand ist in der Leitung ein Qié@sames Rohrstlick

zg\&%hengesc haltet.

Pas Kithlwasserfernthermometer steht durcli®ein diinnes biegsames

\;5:) Rohr mit dem in den linken Kihlwasserauslaufstuten des Motors ein-
geschraubten Fihler in Verbindung.
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Funkargeif;e, BRGNS 0 o R Rl e e e 80 W

Abblendlicht sind aus dem Schaltplan, Bild 102 oder 103, ersichtlich. | FuniShlage, Empfa
Die Zugehﬁ;\@ﬁ’eit der Sicherungen in den beiden Sicherquéﬂosen ist | %{; & ge, RIGRIRIRE o/ st SE M VTR A je 28 W
ebenfalls Q&ns dem Schaltplan ersichtlich und aufkerdem durch ein s Qdﬁ‘ﬂe" B e e, - e SR Dl o TR 120 W
Scl:uld gberhalb der Sicherungsdosen kenntlich gem%@. |i R &Y Sammleraufwérmung
Bei %ggueren Pz Kpfw kann das Schaltbrett nach“Lésen von zwei Q-] %@O 2 Warmhaltewicklunad) A\
Fl{'@elschrauben umgeklappt werden, wodurch Q@%Rﬁckseita leicht zu- O | & 5@%‘ BAE AL s el ol Sesbe S T, je 1%’@\"‘/
é\ﬁﬁngig ist. @QO O@' E : \QO 2 Aufwérmwickl&&%_jen ................. '@ﬁ\tj{} W
i\cf, St & h : 4 1 05 "?\‘b i é\d& Die elektri \bﬂk | | ' | ?\é
‘,g},\o romverbraucher und Sicherungen, Bl\!g{b 102 oder 103. Q\Q &8 Eirlg@@ nlage ist abgesichert mit: \g&\
S Der Pz Kpfw hat eine 12—ant-AnIage\2\fﬁr die Stromverbrauche%\}%it ‘?‘ & _S'Che}'z} EHRES Sonaies L S IRl G L T R, TR Q)\}?Q* 15 A
At{snahme des Anlassers, der eine Spannung von 24 Volt E{@ﬁﬁﬁgt. s kT ch Sicherungsdosen am Schaltbrett O
Beim Anlassen werden beide Sammler durch den elektruma\@&tischen f 2 éi@?lerungen SR e Oé\ 25 A
Sammlerumschalter hintereinander geschaltet, sodaf gﬁ Anlasser & Q}Q’%' """"" e
eine Spannung von 24 Volt erhalt. N | N o iy N AT N 0t 80 A
; Ko
Folgende Verbraucher sind angeschlossen: @’5& (&\&“ i ez Ahachinibectt. fir Sammlerau%rmung
: S
1 Scheinwerfer mit Tarnvorsats mit einer Zwe@ﬁgnlampe 35/35 W @}é\ ; ?'Cheru”gen """" SR I S R R 80 A
fir Fern- und Abblendlicht, eingeschaltet.cwenn Ziind- 5 Rt dedering Sammlg\{q%schalter
schlissel in Stellung 2. Fern- und Abblendlicht sind von 3 (immer beide Sicherungen E%W%Ch-‘*e'”)
H nd : : o)
1 Az dUII'.Eh den Abe‘EHdSChiﬂfEf W%@Hbar. 1 Slcheru”g im Reglerscha’tg%{“RSKN 600‘.’;121 ..... BD A
standruckleuchte mit 1 Gluhlarneé,\ eingeschaltet wenn bzw. o O
Zundschlissel in Stellung 1 T e S = 1 Sich im Reg| f lter SSM 41 L 21 Z
. = . . < icherung 1im ggchaner SOV G L 2T L. e S,
4 Anzeigegerate mit Fluthchtb%li&mhtung. auher Drehzahl- zum Schgtz dereg %f:, ] :.r I."Jb21 | Yoo
messer mit 2 GMhlam-p&n,\\*fé eine Glﬁhlampe \\}E@E aschine gegen erlastung
i o Kiyainalou: i q}é}\? ------------ 4 ?lch?runga.nﬁéﬁr die Feuerléschanlage . . . . . . . | 15 A
im Anlasserdruckknng@ durch Einstecken des Schlissels el g\@ﬁerungsdnse i T
in den SChaltkangpoeingeschaltet. 1 Sichen.,\m% fur die elektr. Anlage im Turm . . . . . . 40 A
1 Warnleuchte fii Oldruck im Wechselgetriebe in gﬁ?‘\erungsdnse rechts neben dem Funker
© o, = .
1 Warnleuch?\e\o‘fﬁr T e i Y T A e A e T \,\0‘\ Sl@bemngen fir die Funkanlage . . . . . . . . . 2 zu 40 A
(falls vorhshden, fillt Oldruckmesser fort) S o tzu 6 A
1 Warnl@\}\hte fur selbsttdtige Feuerléschanlage . . o&\? , o&\%\m R pactis sisuen dom: Funker
X St o & " A\ \
1 St@dﬂse fur eine Magnethandleuchte . . .&06? AR \QOO'? g) Magnetziinder, Bilé)@ﬂ bis 101. (§§
’ggf:jtef brennt auch bei ausgeschaltetem ngmferhaupt- ’S‘Q Die Magnetziinder' sind am Gehduse des Liftergetriebes angeffanscht
\9{\("' S : 0{\0 0"\(} und werden P Kurbelwellenrad Gber Zwischenrader a{@\é}rieben,
\2@ VE o N, b?tahgt. durché‘\cbmckknﬂpf. Bei | Bild 25. " Magnetziinder erzeugt bei einer Léu\{@?ﬂﬁdrehung
ersagt?n des Anlassers sind die Sicherungen im elektro- 2 Zﬂndh@i’en. Der Anker und der Unterbrecher 5teh§ﬁ}*§till, wahrend
magngtlschen Sammlerumschalter zu prifen sich dgé*\Léufer, der den Dauermagneten aus Alnisfka_fii] enthalt, dreht.
i M e N R N T LR S P DE(\d@hker liegt quer zur Lauferachse. Bei einer”\@:ﬁdrehung des Lau-
Funkerlicht g Q% {g?? andert sich zweimal die Richtung des mg,g?ﬁ"etischen Kraftflusses,
iy = e T \é':;?\" \&*Q&Jnd in der Ankerwicklung entstehen bei zweimaliger Unterbrechung
i e e SR S SO VS M &°. N des Erststromes zwei Stromstofe. &
2 & N
N N2
O S
@Q\
O
S \ $°
o . : . - oc‘)\
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die Erstwicklung wird stomlos, das Magnetfeld im Ankerkern fallt zué s

an den Zylindérn, Bild 101.

M\“\

5 o g
. \Sb \\§° - 3
N N g
N4 Q}Q —_— 62 — Q:\() _. ;
: 3 & &
! Der Anker tragt Qa?ﬁeinem Kern eine Wicklung aus wenige:l(/@\(/\in 5 Cobald Q’OO{Q
i & 0 3 obald der Mot ' e :
¥ dungen dicken\a?ah*tes — die Erstwicklung — und anschliefje\ng L 8 ¢ Iﬁ‘({j 'rh otor eine Drehzahl von 200—250 U/min erreicht hat,
ik : : 2 : : & _ . schaltet sich der Schnapper selbsttatig aus, und der Magnetziinder
g eine chkk.gag aus vielen Windungen diinnen Drahtes — die Zweit- f | a;@éﬁt&t in der Ublichen Wei " Imék: :
wicklung.cpas eine Ende der Erstwicklung ist mit dem éﬁi(erkern und | Bt se mit regelmaligem Umlauf des Laufers
L& somit mit der Masse des Magnetziinders und des M\gﬁ%rs verbunden; : \\\f(\ '
B das andere Ende ist mit dem isoliert gelagerten Unterbrecher-Hebel- | o Ziindzeitverstellun
a o & akt, Bild 100, urch eine eitung ver undgn;;) er Hebelkontakt im OO | P Die Verstellung de¥ Ziindzeitpunktes wird dadurch herbeigefﬁ}i“;t
3 Q terbrecherhebel wird durch Federkraft g%geg'l den Ambobhkontakt, O@* | \Q\? Sl clor Erstsirony frher - oder e SR ad i e Qi’e‘?&\/e'
1 < o ; . £ (\/ | T g
j 0{\(@* fe". Verbl;:ldung "':tt der Masse hat, gi@fé\fﬁr sodafy der Erststrn%$ " o{\& stellung wir@;\ﬁﬂrch einen in dem Magnetzinder (zwischén Laufer
b | } \2\\‘0\ g e bl \2’\\\“ ; <«2}<® Qté’\ und Léufgggéﬂ) eingebauten Versteller bewirkt, Bild .?;E;\\:‘Bei Still-
g Das freie Ende der Zweitwicklung hat Verbindung mit dent> Ver- | stand d3$~Mutcrs werden die Schwunggewichte des Verstellers durch
‘ * ¢ teilerlaufer. Dieser wird vom Laufer iber ein Raderpaar angétrieben. F?de@ﬁ in ihre Ruhelage (Spdtziindungslage) gedriickt. Unter der
R Von der Elektrode im Verteilerliufer, Bild 98, geht .@der Strom Elggﬁ;?kung der Fliehkraft werden entsprechendyder Drehzahl des
g O auf die Elektroden im Verteilerbogen iber, die mit ﬁ%?i einzelnen \Jé@étnrs die Schwunggewichte nach auen bewegt. Dadurch wird die
i Zindkerzen des Motors durch Zindleitungen @rbunden sind. \iﬁ*@ tellung des Lauferrades zum Léaufer und ssomit des Unterbrecher-
? Bild 101. 2 2 nockens zum Unterbrecher geandert, u{‘td die Unterbrechung des
BEER o ' ng}&\ Qp\\“’%\:\\ Erststromes findet friher statt. Der Bereich der Selbstverstellung be-
- | iIrkungsweise | tragt 45° an der Lauferwelle gemesséh, 30" an der Kurbelwelle.
I\ , i &‘% _ ‘\‘% NS 5T
Wird der Liufer — vom Motor angetri@ — gedreht, so andert : 0((\,\\ Die Zindleitungen sind im V,gdéiierbﬂgen mit Spitsschrauben be-
1 ' sich der den Anker durchseende m@&tische Kraftfluks. Hierdurch (9(2; festigt. Der Verteilerbogen kann wahlweise so aufgesefst werden,
5 entsteht in der durch den Ambobkua@kt und Hebelkontakt, Bild 100, €§3‘® ; dafy die Zindleitungen nach®der einen oder anderen Seite abgefiihrt
j zunachst kurzgeschlossenen Erstwi&lung ein Strom, der den Anker- S | werden konnen, wie es dir die Leitungsfihrung notwendig ist. Das
¥ kern magnetisiert. In dem Augenblick, in dem der Erststrom seinen Q\Q){Z) | --:-"-. Anschlufbild auf dem@nterbrechergehduse gibt an, in welcher Rei-
- héchsten Wert erreicht hat, #ird der Unterbrecherhebel durch doh P - henfolge der Ziindstrom abgegeben wird (Funkenfolge). Gemafy der
; Unterbrechernocken abgelenkt. Die Unterbrecherkontakte &ffnen sich, @’3}\} | é Ziindfolge des Mptors ergeben sich die Anschlisse der Zindleitungen

sammen, d. h. der Magnetismus verschwindet. Dadurch entsteht in
der Zweitwicklungoéfne sehr hohe S
teilerldufer, den,%erteilerbogen und
Elektroden der” Ziindkerze als ziinde

o R LS #

pannung, die sich lber den" Ver-
die Zindleitungen zwisgﬁzen den
nder Funke entl&dt\s\o“

Rt LD L

g 3 >
= & i 3 \¥
Bei niedriger Anlafidrehzahl reicht die vom Mag)agtzi}nder erzeugte

Zg@{ﬁsPannqung nicht aus, das Gemisch einwa@é?rei zu zinden. Um
\ch in diesem Falle einen kraftigen Ziindfunken zu erreichen, ist
‘{\&em Schnapper, Bild 98, zwischen Antriebsigpfen und Laufer in denY
\é\\é\o Magnetzinder eingebaut. Er enthalt Kl en, die bei niedriger D eﬁ\-@\
zahl des Antriebszapfens den Liufer festhalten, wodurch eine Qsder
gespannt wird. Wenn diese gespannt ist, geben die Klinlf\éﬁ den
Laufer frei, der von der Feder so rasch durch das b\&j&gneﬂeld
gedreht wird, daf ein kraftiger Zindfunken entstehtg.@cburch das
Lurickhalten des Laufers verschiebt sich der Ziindzeitpunkt, die Ziin-
dung erfolgt nicht im Punkt der Zindeinstellung, s o ern spater.
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H) Zﬁndker’z,xgi?\

Die ﬁfﬁ:ﬂkerzen, Bosch W 225 T 1, sind von oben schrag in den Zylin-
derkopf eingeschraubt. Der Elektrodenabstand betragt 0,4 mm.

X
,\jﬂlege
<§$\3 Alle 1000 km Elektrodenabstand, Isolierkorper und Gasdichtheit am

“¢+ Bund prifen. Reiniggng der Kerzen alle 1000 km mittels Hofz-

span oder Kerzenyeiniger.
| >

i) Entstérung .7
X

Um Eih&@:;fé‘inwandfreien Funkempfang zu ermoglichen;oist die elek-
trische -Fahrzeugausristung vollentstort.
DercMagnetziinder ist vollstindig mit einer metallischen Umhillung

@éi';ehen, die den Austritt der durch den Usterbrecherfunken und
\&gﬁ‘%die Funken am Uberschlagverteiler entstehenden Storwellen aus

< dem Magnetzinder verhindert. An den Lejtlingsauslafistutsen der Schuk-
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< .
Kerzen fﬁhren@% Leitungen eingezogen sind.
>

* Die Zi‘indkg&n einschlieflich Zindleitungen sind durch‘@iﬁen Metall-
deckel %;}s.tﬁrhaube) nach auken abgeschlossen, in q\én eine Metall-
schnupials Dichtung eingelegt ist. Die Entstorhaube {g{fﬁllt ihren Zweck
nuré)@%nn, wenn sie vollig dicht auf der Zyiinc{lbgfikopfhaube aufliegt.

t\,\

—_— e —— —
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Die Lichtmaschine hat besondere Entstorer. Die Leitungen zwischen @Q SR
(gQ\\’”der Lichtmaschine und den Entstorern sin%@bgeschirmt. © e QQ}Q
O oL \e Ere
| \6}0‘\‘ k) Schaltplan, Bild 102 u. 103. e N Q-@Q

Zum Schaltkasten auf dem Schaltbret\tz\gehért ein Schlissel, dep (beim
Herausziehen die Anlage abschaltet und die beiden Ma Stzinder
kurzschlieft. Steckdose und Feuerléschanlage sind am Samimlerhaupt-
schalter angeschlossen und werden weder durch Q@Eziehen des
Zindschlussels noch durch Ausschalten des Sammlerhauptschalters

abgeschaltet. Die bei den verschiedenen Schaltst \*ﬁngen eingeschal-

‘ O
teten Stromverbraucher sind aus dem Schaltw\if}\ungsplan ersichtlich, 0{%‘(\
Bild 97. N R &
s & L
12, Selbsttatige Feuerloschanlage, Bild 104. | @9
. Tl ! % ﬂ iy
[31& Feuerléschanlage soll Brinde im ﬁcturraum selbst erkennen und &(\@ A
l6schen (ersticken). Sie ist an der Trennwand und im Motorraum unter- Q,é‘\'. =5
gebracht und besteht aus: g\'\Q)@ N if‘* g
1. Loschmittelbehalter mit ckmesser und Spezialventil . \\}%0* ‘*‘ }
2. Magnetzeitschaltwerk giﬁ Druckknopf fir Handbetatigung @,\’b tm
3. Haltevorrichtung fir Behélter und Magnetzeitschaltwerk 6\@‘@ 3 BoE
4. 3 Warmefihlern 006\ R
5. Léschleitung rgif‘ Anschlufs \QC"\ |
6. 3 Loschdiiserp i
7. roter Wa\f@(feuchte am Schaltbrett 5\&0

8. e!ektr'gﬁ%er Verbindungsleitung, zum Teil im ScM?nhr und
Sichenghgsdose mit S; »
réngsdose mit Sicherungen. "

'ke@' B, der Ubrige Raum wird von Druckluft. ‘®ingenommen. Ein' Fill-
rohr im Boden schitit den Behdlter vor Ube ullung, es ist durch ei
: \C}O chraube verschlossen. Ein Druckmesser ;auf dem Behilter zeigt de
" Luftdruck an, der beij neugeflilltem Behalter 8 ati betragt. Bei jeder
Léschperiode sinkt der Luftd | ' g Si
sinkt der Luftdruck um einen bestimmten Betrag: Sinkt
er unter 6 ati, ist der Behslter auszutauschen oder neu-2u fillen.
Der Inhalt des Behilters reicht fiir etwa 5 Léschperioden aus’ Nach dem

!\Ieufﬂllen des Behalters mit Loschflissigkeit wird iber e@*‘i\ufpumpventil
im Deckel Luft bis auf 8 atg eingepumpt. ©

@ o : o yoAE
Der «éﬁschmﬂelbehalter fakt 3 Liter. Er enth&l\t#ﬁ Liter Loschflussig-

|

‘Q%Vinkel an der Membran vorbeistromt.

{\\
Q)

aC — 65 —

o
Ein Ve&ﬁl Sf:hliefst den Léschmittelbehdlter im Wartezustand sicher
at:'. Ddgrth ein seitliches Anschlufauge wird der Loschmittelbehélter
m:’@\}ier Loschleitung  verbunden. Das Magnetzeitschaltwerk enthslt
einen Elektromagneten, der das Ventil 6fnet und das Zeitschalt-

O : . 2 |
%Owerk aufzieht. Das Leitschaltwerk halt wahrend seiner Laufzeit von 7 Ses'

kunden den Magnetst\r@ﬁ geschlossen. Das Magnetzeitschaltwerk be'sifst
an seiner rechten  Saite eine Steckdose mit Anschluhk!emmaﬁ.s“ Der

Stecker wird d”"@;‘blif"sicherheitsbﬂgel fest in der Steckdose gehalten. Das
ZEitSChalmerk,,,{;?édarf keiner Wartung.

{ S
N

Ein Druck{l@gpf auf dem Betatigungsmagnet dient zum Finschalten der
Anlage bei Ausfall des elektrischen Stromes. In dieseqy Fall arbeitet das

Zeitsgﬁg}!brarerk nicht mit, sodal der Druckknopf l,wﬂhrend der ganzen
Lﬁg&gﬁzeit niedergedriickt werden muk.
O

NS 2
'Q%ie Warmefiihler bestehen im wesentlichenc@us einer leicht nach aufen

durchgewdlbten Bimetallmembran und &jrem Kontaktgehause. Auf der
Innenseite tragt die Membran eingfﬁ(mntakiplaﬁe gegenuber einem
Kontaktstift. Unter dem Einfluk dér Warme ist die Bimetallmembran
bestrebt, sich nach innen entgeggﬁ der eingeprefiten Wélbung durchzu-
biegen. Bei Erreichen der Gefahrentemperatur wird der Formwider-
stand der Membran ﬁbg@é‘unden; die Membran biegt sich nach
innen durch, die KDnta[\gjﬁfétte berihrt den Kontaktstift.

\},"‘

Zur Prifung der E@erlﬁschanlage ist der Kontakt in den Warme-

fihlern nur durch Warmeeinwirkung oder durch Daumendruck auf
’\\ T [ ]

die Membranqb‘érzus’[ellen. Werkzeuge dirfen nicht verwendet werden.

<
Die Anscjgw%klemmen des Warmefuhlers sind durch eine Blechkapsel
gegen C@%schédigen und Verschmuben geschitt. Diese tragt einen Ge-
wind@;\ippel zur Befestigung des Leitungsschufsrohres. Zum Schuk der

l\éqlgbran dient ein Drahtbigel. Fir die Loschleitung ist ein Rohr mit

28 mm Innendurchmesser gewdhlt.

N
O

>’ Die Léschdiisen sind aus’Leichtmetall, sie erzeugen einen feinen Sp;ﬁ‘h-

{

strahl und fordern sgﬁ?‘l das Vergasen der Loschflissigkeit.
s

R
Ein Wﬁrmefﬁh\lbeggﬁnd eine Sprifsdiise bilden eine Loschgrugpe.
"

Die drei I,@?chgruppen liegen in der Nahe der gefihrdetsten Stellen.,
Eine L@@hgruppe arbeitet in der Nahe des e!elgtﬁi'gchen Anlassers,
die @%ite in der Néhe der Vergaser, die drig¢ in der Nahe der
Kraftstoffpumpen. Der Warmefiihler soll 20 @ von der Sprigdise
@l\&ffernt sein und so im Sprisfeld siten, da‘fjﬁﬁés Loschmittel im spitien
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\Q‘\i%zwischen- vom aussprisenden I-.nschmnt'lel soweit abgekihlt ist, dafy die =
27 Kontakte offnen. Das ausgespritite

13.

'S

Steigt die Tem . K
Warmefithlerctiber die Kontakte der Stromkreis des h@gneten ge-

o
D

ST
tatur an einem Warmefihler Gber 160° C, dapn wird im

schiossen.Der Magnet 6ffnet das Spezialventil, das Loschmittel tritt aus

\1. " T
dem Behalter und wird durch alle drei Disen ausgg'@ﬁ%i}t. Gleichzeitig

hat ﬁr Magnet das Zeitschaltwerk aufgezngen%ggﬁadurch bleibt der

Sga\'i'lkreis 7 Sekunden lang geschlossen, auch. wenn der Warmefihler

N

sich im Motorraum und erstickt das Feuer. >

o
Die rote Warnleuchte am Schaltbrett leuchtet beim Ansprechen c!er
Loschanlage auf und erlischt erst, wenn der Brand gelﬁicht\&. Bleibt

die Temperatur nach der ersten Loschperiode an einem QWérmefﬁhler
iber 160" C, dann beginnt selbsttitig die nachste Lﬁsg@@enode.

(Z}. & h
Bei Brand ist der Motor auf Leerlauf einzustellen. &59 wiirde bei Voll-

[T w \,,,r

gas das vergaste Loschmittel zu schnell absaugen\gg)\«
R
Q

: = &
Winterausrustung <§~*0

Die Winterausrustung soll die Einsaijbeedﬁschaﬂ des Pz Kpfw auch bei

tiefsten Aukentemperaturen gewihrleisten. Sie besteht aus folgenden

; <
Teilen: &

Kihlwasserheizgerat, .2
Anlafkraftstoff-Einsprifsvorrichtung
¢ Anschlukstiuck fir &;ﬁrbelwelIen—Benzinanlassar

Mmleraufw'a'@ﬁg\ng
Kampfraumlz)efiung und &

Mittelstollen fur Gleiskette \@
ittels %ﬁn 2

» S
a) Kﬁhlwassergé?zgerit 6\\0
¢ . Q
Das Kihiwasserheizgerat, Bild 105, ist in der linken unteren Ecke d

Mnt%ggumes eingebaut und durch eine Oh‘nung@ﬁ\'l der Heckv, f! |
neben dem Kettenspanner von aufen zu behﬁem Es besteht aus
&%em Heizkessel, in dem das Kuhlwasser @?rch eine 2-Liter-Heiz-

N X

{@%ampe, Bild 106, angewarmt wird. Der Wa\&%rmantel des Heizkessels
steht mit dem Olkiihler und dem Zylinderblock des Motors dur@
zu erreichen, daf beizg)\ﬁ’n-

warmen nur der Motorblock allein angewarmt wird, muf derdHand-

griff der Kiihlwasserregelung rechts vor dem Fahrersif O@\ﬁf nzu'’
>“die Kihl-

m Olkuhler
(am Motor) ab, die zweite Drosselklappe gib}(\ Q}@ie Kurzschlufy-

zwei Rohrleitungen in Verbindung. U

stehen. In dieser Stellung sperrt die eine Drosselklap
wasserleitung zwischen dem Ausgleichbehalter und

leitung frei, Bild 31.
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Wirkungsweise der Feuerldschanlage N
2

Lﬁsc[}gﬁfﬂel vergast sofort, verteéjif“
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Beirr'\,}.;\h{ta-rwérmen tlieht das erwarmte Wasser durch die obere Leitung
zum=Zylinderblock, wahrend aus dem Olkihler kaltes Wasser in den

Wassermantel des Heizkessels n ' :
O ; achfliekt. Das Gerat kann den Motor-
..block bei —40°C Aufentemperatur in 40—50 S

: Minute ’ »
warmen, dak der Moaotor ansprinat. n soweit an

Um Brande im Motorraum durch die Heizlampe zu verhindern, ist‘das

Heizgerdt mit einem Schufsieb versehen, das zum Reinigen“abge-
nommen werden kann.

Wahrend -..dés Vorwarmens sind Arbeiten im Motorraum~2u unterlas-
sen. Vergiftungsgefahr durch Kohlenoxydgase. Unnétiger Aufenthalt

im I‘;?mpfraum Ist zu vermeiden. Die Offnungen dn der Trennwand
mussen geschlossen sein.

‘QHEh‘e Heizlampe mufk einwandfrei mit blaulicher Flamme brennen.
Gk Druckpumpen (etwa alle 5 Minuten) ist erforderlich.
el r;cht[g bre_»nnender Heizlampe ist die eingefiillte Kraftstoffmenge
von 2 Litern in etwa 35—40 Minuten’ verbraucht. Nach jedem An-

lassen ist Reinigen der Disen unbedingt erforderlich, da sie sich
durch das Bleibenzin verstopfen.

Die Heizlampe ist rechts nebén dem Funker untergebracht.

b) AnlaljkraﬂsiaH-Einsmii;vt:rrichlung

Diese bfesteht aus ‘f’der Einspritpumpe (Sum-Pumpe) an der Trenn-
wand, Bild 17, den Einsprigdiisen in den Saugleitungen des Motors

zwischen den Mergasern und Zylinderképfen, sowie den Leitungen
zwischen beiden.

Beim Eg&figen der Sum-Pumpe wird leicht vergasender Kraftstoff
‘nlahkraftstoff) in die Saugrohre eingesprifst.

XS |

,@ﬁ Anlassen ohne Betéitigung der Anlaflvorrichtung des Vergasers

a) alle 6 Sekunden einen Pumpenstoh Anlakkraftstoff mit der
ympe einsprien.

ennd Motor anzulaufen beginnt, mit der Sum - Pumpe norh

| zZwei drei Pumpenstohe Anlakkraftstoff einspriken. Anlakverrich-

/fung des"Vergasers betitigen, ohne Gas zu geben. Hierbgi™ nicht

~ ehr mit Surv\.}nghmpe einspriien. Bei gleichmahigem Motorlauf etwas
as geben<und spater Anlafivorrichtung des Vergasers ausschalten.

; : e,
Sprlng't’ger Motor nach etwa 30 Sekunden Durchdeéhen nicht an,

kurze&?:‘duse einlegen, Vorgang wiederholen. Im? allgemeinen ist
mehfmalige Wiederholung erforderlich. Erfolgen dabei wahrend meh-
rerer Anlalversuche von je 30 Sekunden Dauer keine Einzelzin-
Q\}&Qungen des Motors, so ist bei jedem dritten Anlahversuch kein An-

f o}\{(\ lahkraftstoff einzusprisen.
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BB g éﬁghr o 8 Burchirahversiiche von ' je 30 %@t?mden v An\g@\s Anscl;llufjbreﬂ kann eine Auhﬁenstmmquelle von 12 Volt Span-
Dauer aus;\@h%ren, wenn dabei nicht schon mindest%(@ Einzel- n3ﬁ‘g 3”9:51‘: ossen werden. Es besitst 3 K|Em'men mit den Bezeich-
zﬁndu-ngeg?'des Motors erfolgen. Das Nichtanspringenéb&ei Kélte ist KN ”ggiﬂs = T und —. Auf‘5erdemlenthalt es eine Anzeigeleuchte und
dann ri\\qist eine Folge von nassen Zindkerzen, we@{\zwiel Anlafs- ,@f\ 3 i E"““QE“-‘AIS Ersaty hierzu sind zwei Sr'cherungen zu 25 Amp.
kraf'@%ff eingespritst wurde oder es liegen and@aﬁarﬁge Storungs- Q < !rn unteren Teil de:s Anschlukbrettes und eine 80 Amp.-Sicheryng
U{@%hen vor, die planmahig zu suchen und abzg,f?ellen sind. O im aufklappbarez@éckel untergebracht. e
< € | X ” O
,&q\\?lach jedem Kaltstart ist die Sum-Pumpe lee?&'\ufahren. Q@ Die 3 Klemmg\des {"”#?"U_Bbfe#ﬂ ergeben fir den Anseflufy der
O & é\?\b Auf;enstmmi\ le zwei Maoglichkeiten:
O O | SN )
\2\\‘5}' c) Anschlufstiick fiir Kl.ll'bE'HE"EI'I-BEI'II@H'E-'JEH Bild 107. 0%‘2‘ g Ansc}ﬁyﬁ an die Klemmen SH-- (Schnellheizung}} und —. Mit
Am Motor ist auf der Schwingungsdampferseite, Bild 21, einQ\QKeil- d'_e,,\@h_memme” sind die Wicklungen von 30?'~Waﬁ verbunden.
P i . M it Rie Leistung der Aulenstromquelle muf also windestens 600 Watt
nabe angeflanscht, in die die Anschlufiteile des I(url::uezlvnrv.*ﬁlIe{gi enzin ) _ 1 P
: & ; obetragen. Die Sammler werden dann in 3 Sfunden um etwa 40°C
anlassers eingesteckt werden konnen. Der Tragrahmen d auf die P y : | s |
' Hec d (. 0@ erwarmt. Anzustreben ist eine Sammledeémperatur von -}-20°C.
beiden Haltebolzen am groffen Motordeckel der kwand au £ ‘ ; & .
teckt. Bild 108. Naheres sieche Vorschrift D635/16\§>$ Ho Ein auf —20°C abgekihlter Sammles® ist demnach vor Beginn
gesteckt, i \(\(Q"& @ der Fahrt 3 Stunden lang aufzuwargten. Zu langes Aufwérmen ist
2) zu vermeiden, weil Temperaturen (ber --45° C d S I
d) Sammleraufwarmung, Bild 109 u. 110. % > e ¥ | agh g
& ; &
Bei Kalte nimmt die Leistungsfahigkeit 5@' Sammler stark ab. Ein 3 sk et die Klemmencat und —.
auf —20° C abgekihlter Sammler kannﬂ@lr '/s der elektrischen Ener- | : B H ] _
gie abgeben, die er bei --20°C %Q%rt. Aukerdem wird der kalte 1_ Die Auf;enstrﬁamquelle{i;\ﬁ-dann uber dendﬂufwarmschalter mit der
Sammler von der Lichtmaschine g&ht mehr aufgeladen. W:T““?T';““”;ﬁf“? 100 \gattd U“dL lber den ASﬂ"_T_WE"hﬂ;Df-
& & schalter mit den S&8mmlern verbunden. Langsames Anwarmen bzw.
Die Sammleraufwérmung WIIQb%i tiefen Aulentemperaturen die Lei- Qf\ Warmbhalten ug@!jS\Laden der Sammler kann gleichzeitig oder ge-
stungsfahigkeit der Sammle(\‘%nr der Inbetriebnahme des Pz Kpfw wie- \\3‘% trennt erfﬂlg\eﬁ Sammlerhauptschalter und Aufwarmschalter sind
der herstellen und beirqé@etrieb aufrechterhalten. Sie besteht aus zwei ¢ dann nacg@ﬁer folgenden Aufstellung ein- oder auszuschalten:

Wafme verlorengeht. Damit die von der Heizplatte

,?‘ rme den Sammler umsplilen kann, ist zwischen H##;p
;\\o’g oden des Isolierkastens sowie zwischen @m!er urd Wi
0" Deckel ein Luftspalt. \2’\\6}0\ |

\2‘\\9

Isolierkasten mit je %'gﬁ%r Heizplatte fir die beiden Sammler, d -
Anschlufbrett mit Anzeigeleuchte iber dem Schaltbrett, dem Auh{ﬁ

schalter auf d%ﬁ‘chaltbreﬁ und den zugehdrigen Leitungen\.{z)@&

Der Isolierkas{éﬁ ist ein geschlossener Blechkasten mit ab&@(ﬁ»
Deckel. Erzist allseitig mit einer Isoliermasse ausgelegt;. die

schlecht\\xﬁ\aitet. Hierdurch wird erreicht, dafj der Sammler, Ecke d
langsam auf die Aufentemperatur abkihlt und beim'A ihair Heckv,

i

Die Heizplatte im Isolierkasten hat zwei

zum langsamen Aufwarmen oder Warmhalten des Sammlg&.{b(wa Ve
haltewicklung). Sie kann von der Lichtmaschine des M%&? oder vor,
einer Aufienstromquelle gespeist werden. Mit dersWicklung von: "

300 Watt kann der Sammler vor Beginn der Fahrt a@ifgewarmt werden

(Aufwarmwicklung). Sie ist nur an eine Aukenstromquelle anzuschlieken
Q’gﬁ 2 “m ¥

o B

s R e 5 gy S WS

Wicklungen mit einem@>An-
brauch von 100 und 300 Watt. Die Wicklung von 100 Watt'diel™™

’ | —I_--— - ———— s ————— _—
1 \Z:;";_'::’tin Warmhalten Laden

ein

aus ein

ein ein aus

o 2\

A O |
'gﬁnwendungxgg%n Aufienstromquellen mit mehr als 12 Vold ‘Span-
~abg dirfen @_@gende Ladestromstarken nicht tberschritten“werden:
.~ 30A fﬂzgi?de Sammler bei einem Fassungsvermogensvon 150 Ah
= jeiSammler, Frz)
A | 24’%(\ ur beide Sammler bei einem Fassungsverm@gen von 120 Ah
2 je Sammler, >

E
ar
2 il

Qgﬁns’t sind die Sammler gefahrdet.

% Bei Verwendung eines Ladestromgerats, gmit eigenem Regler (von
der Fa. Eisemann) darf die Ladesfgr@fﬁstérke hoher sein als 30

"

e

5 4" el



sicl'bcg’icht uber die Heizplatten entladen konnen, A@nn bei abgezoge-
ném Zindschlissel der Aufwdrmschalter eingeschaltet ist. Beim An-

| ()«z}chhlie&en der Aufienstromquelle werden dig{:}fbgiden Teile der Klemme £
c}cﬁ'\\ durch den Kabelschuh des Anschlu&kabgy\ﬁberbrﬁckt. A‘.\:\g\,?“
" Wahrend der Fahrt sind die Warmhaltewicklungen wie die (ibrigen

Verbraucher (z. B. Fahrerlicht) an die Sammler und Lichtrnasch;géo an-

& O
’@\\) ;\*?:\Tr\\}
(\(\Q" e I &
f' & 8
3 iy ; : Yor PR
i bzw. 24 A. Eing® Cefdhrdung der Sammler ist hierbei ausge-
- schlossen, da d@} eingebaute Regler die Ladespannung auf 14,5 Volt
3 13 regelt. Fur den Ladezustand der Sammler ist dann die Sauredichte
B bord .
} Die Kiémme -+ des Anschlufibrettes ist geteilt, damit die Sammler
i
i

Fa
g {‘41

- A

A4

geschlossen und durch den Aufwarmschalter einschaltbar. Dieég?\ﬂ"he An-
zeigeleuchte auf dem Anschlufibrett leuchtet auf, wenn die Warm-

haltewicklungen eingeschaltet sind. Bei Auhkentem raturen unter
Null Grad kénnen die Warmhaltewicklungen bei lﬁendem Motor

dauernd eingeschaltet bleiben, ohne die Samrg&@ zu uberheizen.
Durch Abziehen des Zindschlissels wird der Stromkreis unterbrochen.
Die Sammler konnen sich dann nicht Uber g@ Heizplatten entladen,
auch wenn der Aufwéarmschalter eingeschaltet bleibt.

2
Bei nachtraglichem Einbau der Samm@aﬁlhvﬁrmung ist zu prifen, ob
noch ein Schaltkasten HAW 12/1 ein ist. Bei diesem Schaltkasten
wird in alteren Ausfihrungen di@,@(lemma 15/54 mit Masse verbun- .-;'QQ,
den, wenn der Zﬁndschlﬁssa@bsabgezogen wird. Eine Auhkenstrom- S
quelle an den Klemmen ébund — des Anschlufibrettes wird in ,2}‘3’
g ‘ ; - N
diesem Falle also kurz lossen. Um_ das zu vermeiden, ist der iy
Massewinkel (sofern vorhanden) soweit abzubiegen, dak d{'\éﬁ | ‘“

Masseverbindung nicht mehr hergestellt wird. Der Schaltkasten ﬁnﬁff‘ \,

4
H

- |
i

zu dem Zweck ge tfnet werden. é&o :
Das Selbslau!‘\sa‘?%en der Sammler bei stehendem Mo’tor&@@ me'
Verlust dur:{\c;h das Entladen der Sammler als Gewinn d% h dar
warmen und ist verboten. N aler; Ecke d
N Q)o%fwa. Heckv, '
E’ Karnﬁ%aumheizung m(:)c? ;‘usgesht aus "'"".OO

7o Q ek i s
Qé\'\' Kampfraum kann durch Warmluft QEhEiib&WErden' ACpiatieHeis- 0\?\‘ ™

;\\‘fi%pender wird das Kithlwasser des Motors verwendet. Die beiﬂ?ez\zsselsv
| %‘ﬁﬁ
A n—

stromen des linken vorderen Kiihlers erwdrmte Luft wird zur He
in den Kampfraum geleitet.

Zu diesem Zweck fordert der Lufter der linken Kihlergn Qe'ﬁE#;
umgekehrter Richtung wie der der rechten, Bild 28. Die .Luft wirm’
vom Luifterrad von auken angesaugt, durch die Kihler gé’arﬁckt unP'j-_
durch die Luftfihrungsschachte ausgeblasen. Der %Qr‘éiere Luftfiihor”

rungsschacht hat eine Offnung, die mit dem L\%&?Erteiier an dern”
& 1.
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Trevr_!dwand durch einen Kanal verbunden ist In den Luftverteiler

ist"eine Klappenblende eingebaut, mit der die Heizung geregelt

«werden kann. Bei voller Offnung strémt die Warmluft mit erheb-

& licher Geschwindigkeit in den Kampfraum, durch teilweises Schlie-
Q&?\“’ Ben der Blende ist zugfreie Heizung mdaglich.

Die Lifterklappen-der rechten und linken Kihlergruppe werden'durch
zwei Hebel an~der Trennwand unabhéngig voneinander betitigt.
Dadurch kana’die Heizung auch dann voll ausgenufst werden, wenn
die Lifterklappen der rechten Kuhlergruppe wegen z&¢ hoher Kiihl-
wassertemperatur geoffnet werden miissen. Beim Offfen der Lifter-
kIa’pExen auf der linken Seite wird die Offnung im vorderen Luftfiih-
rungsschacht durch die unterste Lifterklappe werschlossen und damit
ie Heizung ausgeschaltet.

Zur Erhohung der Kiihlleistung wird fiir dén Sommerbetrieb das linke
Lifterrad gegen ein solches mit urpgekehrter Férderrichtung aus-
gewechselt, so daf also der linke {iifter in derselben Richtung for-
dert wie der rechte. Aukerdem Wird das Schutsrohr fir die Lifter-
gelenkwelle unter dem linken Lifterrad und von der Auspuffkihlung
die beiden Mantelhilften zwischen der Heckwand und dem Auspuff-
mantelrohr des Motors atisgebaut. Die (brigen Teile der Kampf-
raumheizung bleiben girgebaut.

f) Mittelstollen fiir g}:é'iskelte

Die Miﬂelstn\]\‘_téﬁ dienen zur Erhéhung der Griffigkeit der Gleis-
ketten auf vereister Fahrbahn und Straken mit festgefahrenem Schnee.

A
Zur Befgﬁ“igung auf dem Kettenglied hat der Mitifletollen eine feste
seQ)(ﬁmd zwei Schnapper. Die feste Nase wirch .-{ceine Tasche des
2ngliedes unter dem Steg emgesteckt und der Stollen aufge-
en, wodurch die Schnapper in “zwei Taschen unter der Lauf-

. einschnappen.

" fen der Stollen sind die Schnapper durch einen Schrau-
urﬂckzygs;ﬁhieben, wodurch der Stollen frei wird.

;s 5. s 7. Kettenglied ist mit einem Stollen zu versehén. Die

ahrgesc' in&bkeit darf auf fester Fahrbahn 15 km'h nitht (ber-
schreite damit das Laufwerk nicht beschadigt wird.

v O
Vinterbetrieb des Pz Kpfw sind folgend& D-Vorschriften

Elr derf W
Jnaf;ge{%gﬁd:

/ D6{23)§?§; Kraftfahrzeuge im Winter
<1}Q%‘S":T'/SD Pz Kpfw im Winter
@Q&D 659/51 Panzerfahrer im Winter.
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